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Jegliche Verwendung dieses Berichts mit einem anderen Ziel als der Unfallverhtitung - zum Beispiel
zur Feststellung der Haftung - insbesondere individueller oder kollektiver Schuld - wiire eine vollstdn-
dige Verzerrung der Ziele dieses Berichts, der zu seiner Zusammensetzung verwendeten Methoden,
der Auswahl der gesammelten Fakten, der Art der gestellten Fragen und der sie organisierenden
Ideen, zu denen der Begriff der Haftung unbekannt ist. Die Schlussfolgerungen, die daraus abgeleitet
werden kdnnten, wdren daher im wortlichen Sinne missbrduchlich.

Im Falle eines Widerspruchs zwischen bestimmten Wértern und Begriffen ist die niederlédndische Ver-
sion mal3gebend.
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. ZUSAMMENFASSLNG

Am 3. Méarz 2020, um ca. 16:23 Uhr, wurde am Bahnlibergang 28 in Moelingen ein Grof3alarm
ausgelost. Um ca. 16:57 Uhr wurde der Alarm beendet. Wahrend dieser Zeit blinkten die roten
Ampeln abwechselnd, obwohl die Schranken gedffnet blieben und kein Tonsignal ertdnte. Trotz
der roten Ampel tiberquerten viele Verkehrsteilnehmer den Bahniibergang.

Der Vorfall der unzuldssigen Anwesenheit auf den Gleisen wird katalogisiert als ,das unzeitge-
maBe Eindringen eines Dritten in das Lichtraumprofil eines Gleises”.

Die direkte Ursache des Vorfalls war die Missachtung der StraBenverkehrsordnung. Diese be-
sagt, dass rote Ampeln an Bahniibergangen jederzeit zu respektieren sind. Trotzdem UGberquer-
ten zahlreiche Verkehrsteilnehmer den gestorten Bahniibergang. Da es offensichtlich ist, dass
die Verkehrsteilnehmer die Verkehrsregeln einhalten mussen, wird keine Empfehlung beziiglich
der direkten Ursache ausgesprochen.

Die Verkehrsregeln wurden absichtlich, aber nicht boswillig verletzt. Der indirekte Faktor ist die

Einstellung der Verkehrsteilnehmer, die nicht erschopfend beschrieben werden kann als:

« Instrumentelle Einstellung: Menschen machen eine Kosten-Nutzen-Analyse. Wenn zum
Beispiel das Warten an einem Bahniibergang als sinnlos angesehen wird, wenn man
plinktlich zu einem Termin kommen muss oder wenn man nicht weif3, wie lange man war-
ten muss oder keine Erklarung hat, warum man warten muss, sind die Verkehrsteilnehmer
moglicherweise eher geneigt, ihn zu Gberqueren.

Affektive Einstellung: Man wird davon beeinflusst, wie man sich (behandelt) fiihlt. Wenn

eine disziplinierte Warteweise des ,first in, first out” durch ,Vordrangende” gestort wird,

kann man sich ungerecht behandelt fiihlen und sich entschlieBen, den gestérten Uber-
gang zu Uberqueren.

« Informationeller sozialer Einfluss: In einer fremden Situation, in der man nicht weil3, wie
man selbst reagieren soll, beginnt man, auf andere zu schauen, um das eigene Verhalten zu
bestimmen. Oft hat man zundchst den Bystander-Effekt: Wenn niemand etwas tut, gibt es
auch kein abweichendes Verhalten, indem man auch nichts tut. Wenn jemand die Initiative
ergreift, kommt das Element des sozialen Nachweises ins Spiel. Aufgrund der Kraft der Mas-
se geht man davon aus, dass dies das gewlinschte Verhalten ist, das gezeigt werden soll. So
kopiert man das Uberqueren des gestérten Ubergangs von anderen Verkehrsteilnehmern.

«+ Gepflogenheit: Menschen kdnnen mit dem Fahrplan so vertraut sein, dass sie davon tiber-

zeugt sind, dass in dem Moment, in dem der Bahniibergang gestort wird, kein Zugverkehr

stattfindet. Auch wenn man zuvor die Erfahrung gemacht hat, unnétig an einem Bahn-

Ubergang zu warten, ist man moglicherweise eher geneigt, einen gestorten Bahniiber-

gang zu Uberqueren.

Nicht (vollstandig) bewusstes Erkennen der Risiken: Die Menschen sind iberzeugt, die Si-

tuation unter Kontrolle zu haben und gehen davon aus, dass sie einen Unfall vermeiden

kénnen, ohne die Risiken des unerlaubten Uberquerens eines Bahniibergangs zu kennen.

Es ist nicht ausreichend bekannt, wie schnell ein Zug eintreffen kann oder wie lange es

dauert, bis ein Zug zum Stillstand kommt.

Da der Infrastrukturbetreiber regelmdBig Kampagnen zur Sensibilisierung, Vorbeugung und
Durchsetzung organisiert, um die Verkehrsteilnehmer permanent auf die Gefahren des uner-
laubten Uberquerens von Bahniibergidngen hinzuweisen, wird keine Empfehlung formuliert.

}



Ein zugrunde liegender Faktor ist das Vorhandensein von Bahniibergangen. Durch die Abschaf-
fung eines Bahnilibergangs entfallt jegliches Risiko eines Unfalls. Da nicht alle Kreuzungen von
Eisenbahnen und 6ffentlichen StraBBen einfach so beseitigt werden kdnnen, besteht eine Alter-
native darin, die Kreuzung z. B. durch eine Briicke, einen Tunnel, einen Radweg oder eine Paral-
lelstralBe zu ersetzen. Da der Infrastrukturbetreiber bereits in diesen Bereich investiert, wird zu
diesem Faktor keine Empfehlung ausgesprochen.

Ein weiterer zugrunde liegender Faktor ist das Sicherheitsmanagement bei einem Bahniber-
gangsvorfall. Der Infrastrukturbetreiber verfiigt tber ein Verfahren, was im Falle eines Grof3-
alarms an einem Bahniibergang zu tun ist. Da die Verkehrsteilnehmer damit rechnen sollten,
dass ein gestorter Bahniibergang fiir eine gewisse Zeit nicht bedient wird, wurde keine Empfeh-
lung formuliert.

Eine weitere Beobachtung ist, dass ein verschobener Mikroschalter in der Schrankenanlage den
Grof3alarm verursacht hat. Es wird keine Empfehlung ausgesprochen, der Infrastrukturbetreiber
verfligt Gber Checklisten fiir die Inspektion und Wartung von Bahniibergangen, die auch die
Uberpriifung von Mikroschaltern und deren Befestigung beinhalten.

Eine zweite zusatzliche Beobachtung ist, dass die Busfahrer wahrend der untersuchten Verspa-
tung auf ihrer Route keinen Kontakt mit dem Dispatcherdienst des Verkehrsunternehmens auf-
nehmen. Es wird empfohlen, dass die Busunternehmen dafiir sorgen, dass die Busfahrer starker
fur die Gefahren von Bahnilibergangen sensibilisiert werden und dass ihre Busfahrer besser mit
den Verfahren zur Kontaktaufnahme mit dem Dispatcherdienst vertraut sind.









2. SACHVERRALT

2.|. VORFALL
2.1, BESCHREIBLING DES VORFALLS

Am Dienstag, den 3. Médrz 2020, gegen 16.23 Uhr, hat der Bahniibergang 28 von Linie 40 eine
Fehlfunktion, d. h. die roten Lichter blinken abwechselnd, aber die Schranken auf beiden Seiten
des Bahniibergangs senken sich nicht. Obwohl die roten Lichter blinken, Giberqueren zahlreiche
Verkehrsteilnehmer den Bahniibergang in beide Richtungen.

Dieses unangepasste Verhalten am Bahniibergang betrifft die Fahrzeugfiihrer von Personen-
kraftwagen und Lieferwagen sowie einen Schulbus und einen Autobus.

Screenshots auf RTL gesehen aus anonymer Quelle



2.1.2. STANDORT

Der Schansweg ist eine Verlangerung der Re-
gionalstraRe N602.

iy
Maastricht

Ebenfalls am Schansweg endet die Ausfahrt 1 Bii28

Voeren der Autobahn E25. , )
g i \ Moelingen

Ab dem Bahniibergang der Bahnlinie 40 wird
die Regionalstral3e zu einer ortlichen Stral3e in

Richtung Ortsmitte von Moelingen. Vgt AN
; 140 - Visé

Das Dorf Moelingen liegt in Flandern; im Nor-
den befindet sich die Grenze zu den Niederlan-
den, im Stiden die Wallonische Region.

Die Geschwindigkeitsbegrenzung auf dem as- ' Wi :
phaltierten Schansweg betragt auf beiden Sei-
ten des Bahnilibergangs 70 km/h.

— Ausfahrt 1 Voeren S
Google Bron: Google Maps

2.1.3. DIE ENTSCHEIDUNG ZUR EINLEITUNG EINER UNTERSLCHLNG

Gemdll dem Gesetz vom 30. August 2013 zum Eisenbahngesetzbuch entspricht das Ereignis
nicht der Definition eines schweren Unfalls.

Gemal Artikel 111 Absatz 2 dieses Gesetzes kann ,die Untersuchungsstelle [...] kann neben
schweren Unfdllen auch die Unfdlle und Stérungen untersuchen, die unter leicht veréinderten Um-
stédnden zu schweren Unfillen hdtten flihren kbnnen, einschlieB8lich technischer Stérungen in den
strukturbezogenen Teilsystemen oder an den Interoperabilitétskomponenten des Hochgeschwindig-
keitsbahnsystems oder des konventionellen Eisenbahnsystems. [...]."

In Anbetracht der mdglichen Folgen fiir die Eisenbahnsicherheit und in Ubereinstimmung mit
dem genannten Artikel 111 Absatz 2 beschloss die Untersuchungsstelle firr Eisenbahnunfalle
und -ereignisse sofort, eine Untersuchung dieses Vorfalls' einzuleiten, und informierte die be-
troffenen Parteien.

2.14. DURCHFOHREN DER UNTERSUCHLNG

Bei der Untersuchung wurde anhand einer Ortsbesichtigung und von Unterlagen des Infrastruk-
turbetreibers gepriift, was die Ursache fiir die Alarmauslésung des Bahniibergangs war und wie
sie behoben wurde.

Als nichstes wurden die Motive der Verkehrsteilnehmer fiir das unbefugte Uberqueren eines
Bahniibergangs untersucht. Neben der Literaturrecherche stiitzt sich die Untersuchung auch
auf Interviews mit Busfahrern und Managern von Busunternehmen.

1 Eine Stérung wird in Artikel 3.31 des Eisenbahngesetzes definiert als ,ein anderes Ereignis als ein Unfall oder ein schwerer Unfall, das
mit dem Betrieb eines Zuges zusammenhdngt und den sicheren Betrieb beeintrcchtigt.”



2.2. LIMSTANDE DES VORFALLS

2.2.1. BETROFFENEN UNTERNEHMEN LIND PERSONEN
2211, INFRASTRUKTURBETREIBER INFRABEL

Nach dem Kdniglichen Erlass vom 14. Juni 2004 ist Infrabel der Infrastrukturbetreiber. Der Infra-
strukturbetreiber muss die korrekte Anwendung der technischen Normen und Vorschriften in
Bezug auf die Sicherheit der Eisenbahninfrastruktur und deren Nutzung gewahrleisten.

Die folgenden Abteilungen waren an dem Vorfall beteiligt:
- Das Stellwerk in Kinkempois, Block 44. Es verwaltet das Gebiet, in dem sich der Vorfall
ereignete.
« RACOR? Siidost. Es ist fuir die Erstbehandlung von Stérungen in dem betreffenden Bezirk
zustandig.

2.21.2. OFFENTLICHEN VERKEHR
22121. DELLN

Das flamische Transportunternehmen De Lijn ist der Partner der Flamischen Region fiir den 6f-
fentlichen Personenverkehr in Stadt und Land, in, von und nach Flandern. De Lijn ist im Bereich
Mobilitat & Offentliche Arbeiten eine extern verselbstindigte Agentur und fiihrt im Auftrag
der Flamischen Region Linienverkehr durch. Das Busangebot wird ca. zur Hélfte an Betreiber
untervergeben.

22122. HEIDEBLOEM

Der in den Vorfall verwickelte Bus gehort einem Betreiber von De Lijn, ndmlich Heidebloem N.
V.. Dieses Unternehmen wurde 1950 gegriindet und hat seinen Sitz in Lanaken. Heute ist Heide-
bloem Teil der belgischen Transportunternehmensgruppe Hansea N. V., dem gro3ten privaten
Transportunternehmen in Flandern. Heidebloem ist als Schiler- und Personaltransportunter-
nehmen, als Busunternehmen, als Reisebiiro und auch als Betreiber fiir die Transportgesellschaft
De Lijn tatig. Der Vertrag zwischen den beiden Parteien lauft bis zum 30. Juni 2023.

Heidebloem verfiigt iber eine von der flamischen Regierung ausgestellte und bis zum 14. Ja-
nuar 2025 giiltige Transportlizenz fiir den Zugang zum Beruf des Personenkraftverkehrsunter-
nehmers fir Linienverkehr und Sonderformen des Linienverkehrs. Dariiber hinaus hat sie eine
Lizenz fir die Erbringung von grenziiberschreitenden Personenbeférderungsdiensten mit Rei-
sebussen im Auftrag Dritter.

Das Unternehmen ist Mitglied der FBAA3. Als anerkannter Fachverband vertritt sie die Interessen
der Unternehmen, die gewerbliche Personenbeférderung mit Kraftomnibussen anbieten.

22123. TEC

Das wallonische Transportunternehmen TEC* ist der Partner der Wallonischen Region flir den 6f-
fentlichen Personenverkehr in Stadt und Land, in, von und nach Wallonien. Einige der Buslinien
werden von Betreibern betrieben.

2 RACOR = Regional Asset Control and Operations Room.

FBAA = Belgische Reisebusvereinigung und Reiseveranstaltern.

4 TEC = Transport En Commun (Dies ist der Handelsname; die rechtliche und buchhalterische Einheit hei8st OTW = Opérateur de Trans-
port de Wallonie).

w



2.2.\.2.4.  JEAN-LUC CARS

Der Schulbus, der in den Vorfall verwickelt war, gehort der Firma Jean-Luc Cars, die als Unterauf-
tragnehmer den Schultransport fiir die TEC durchfihrt.

Jean-Luc Cars hat ihren Sitz in Sprimont und organisiert Fahrten zu Vergniigungsparks, Konzer-
ten und Urlaubszielen. Sie bietet auch Schultransport und Schulausfliige an.

Jean-Luc Cars ist ein Mitglied der FBAA.

2.213. ANDERE VERKEHRSTEILNEHMER

Neben dem Linienbus und einem Schulbus tiberquerten zahlreiche weitere Verkehrsteilnehmer
(Fahrer von Pkw und Kleintransportern, mit oder ohne Anhédnger) den Ubergang am Schans-
weg, wahrend die roten Ampeln abwechselnd blinkten.

2214, AUSBILDUNGSBEHORDEN

Der VDAB® sorgt dafiir, dass Arbeitssuchende und Arbeitgeber auf dem Arbeitsmarkt zueinan-
der finden. Der VDAB bietet in seinem Dienstleistungspaket die Ausbildung ,Busfahrer” an. In
dieser Ausbildung lernt man, einen Bus zu fahren und den Fiihrerschein D mit Berufsbefahi-
gung® zu erwerben.

Das FCBO’ ist das wichtigste Ausbildungsinstitut fiir Omnibusfahrer in Belgien mit dem Haupt-
ziel, belgische Omnibusunternehmen und ihre Fahrer bei der Erfiillung der Verpflichtungen zur
kontinuierlichen Weiterbildung von Berufskraftfahrern in Ubereinstimmung mit den europai-
schen Vorschriften zu unterstitzen.

5 VDAB = Vlaamse Dienst voor Arbeidsbemiddeling (der flimische Dienst fiir Arbeitsvermittlung und Berufsausbildungen).

6 ,Berufsbefdhigung ist ein Zusatz zum Fiihrerschein, der fiir alle Berufskraftfahrer, die einen Fiihrerschein der Klassen C und D besitzen,
obligatorisch ist. Er muss zusdtzlich zum Fiihrerschein erworben werden und der Inhaber muss sich alle 5 Jahre einer Weiterbildung
unterziehen, um ihn zu erneuern. Der Berufsbefdhigungsnachweis ist auf dem Fiihrerschein mit dem Code 95 fiir die betreffenden
Klassen angegeben.” (FOD Mobilitéit und Transportwesen, o. D.).

7  FCBO = Formation Car en Bus Opleiding.



2.2.2. IUSAMMENSETZUNG DES ZUGES

An dem Vorfall war kein Zug beteiligt.

2.2.3. BESCHREIBUNG DER INFRASTRUKTLR UND SIGNALISIERLNG

2.23.1. SCHEMATISCHER SIGNALISIERUNGSPLAN (SSP)

Auf der belgischen Seite des Bahniibergangs 28 befinden sich die Signale S-K.44 + SX-K.44 und
T-K.44 + TX-K.44. Der schematische Signalisierungsplan des Bahniibergangs in Moelingen zeigt,
wo sich diese Signale befinden.
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Im Plan 002/99 finden wir die Ankiindigungszonen. ,Die Ankiindigung stellt sicher, dass die Warnung zum richtigen Zeitpunkt beginnt, bevor der Zug den Bahn-
libergang passiert, unabhdngig von seiner Geschwindigkeit, und aufrechterhalten wird, bis der Zug den Bahniibergang vollstindig gerdumt hat (RGE/ARE 727.28).

In der Richtung von Maastricht nach Visé befindet sich der ZAX® am Kilometerstein 18.896, der 1.029 Meter vom Bahniibergang entfernt ist. Der HF'® be-
findet sich am Kilometerstein 17.827. In der Richtung von Visé nach Maastricht befindet sich der ZAX am Kilometerstein 16.893, der 974 Meter vom Bahn-

Uibergang entfernt ist. Der HF befindet sich am Kilometerstein 17.903.

ZAX HF HF

18 000 - 17 000 = 964m

o

RGE/ARE = Réglement Général d'Exploitation / Algemeen Reglement van de Exploitatie.

18 198 [ NS)

Der ZAX ist ein Gleisstromkreis, der die Anwesenheit von Schienenfahrzeugen auf den Gleisen erkennt. Hier beginnt die Ankiindigungszone eines Bahniibergangs.

Der HF ist auch ein Bahnstromkreis, HochFrequent genannt. Dieser befindet sich auf dem Bahniibergang selbst und erstreckt sich auf beiden Seiten liber den Bahniibergang hinaus. Er dient dazu, den Bahniibergang

wieder zu 6ffnen.
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Der ZAX meldet einen Zug am Bahnilibergang an und leitet dort folgende Aktionen ein:

bjs A

28

ANKUNDIGUNGSZONE

+ Die weilen Ampeln am Bahniibergang gehen aus.
« Die roten Ampeln gehen an.
« Es ertdnt ein akustisches Signal.

« Dieses Signal ertont sofort, wenn ein Zug in die Ankiindigungszone hineinfahrt, so-
wohl im Normal- als auch im Gegengleis;

- Das Signal ertont, bis die Schranken vollstandig geschlossen sind.

« Die Schranken schlieBBen sich.

« Wenn ein Zug die Ankiindigungszone erreicht, fahren die Schranken nach ca. 10 bis 12
Sekunden herunter (zu diesem Zeitpunkt ertont bereits das akustische Signal). Nach 15
Sekunden sind die Schranken in geschlossener Position.

« Falls zutreffend, werden alle Gleissignale geoffnet.

« Der Zug passiert den Bahniibergang und den HF.

+ Nach etwa 6 bis 7 Sekunden gehen die Schranken hoch, danach erléschen die roten Am-
peln und die weiBen Ampeln gehen an.

2.2.3.2. ELEKTRONISCHER BEDIENUNGSPOSTEN (EBP)

Das Stellwerk von Kinkempois NK (Block 44) ist mit EBP-Technik ausgestattet. In Kapitel 13 der
Fachanweisung fiir den Betrieb von Signalanlagen (Infrabel, 2019) heil3t es, dass ,Bahniibergénge
durch eine Linie dargestellt werden, die das/die betreffende(n) Gleis(e) im rechten Winkel schneidet.”

~Das Merkmal des Bahniibergangs wird (iber oder unter der Linie angezeigt, die
den Bahniibergang darstellt.” Grundsatzlich wird das Merkmal gelb dargestellt.
Im Falle eines GroB3alarms (,GA”) am Bahniibergang wird das Merkmal als ,rot
invers” dargestellt.”

,Mit der Funktion ,GA":
- wird das Auftreten eines Gro3alarms registriert; und [...]
« Wenn die Decksignale wéhrend eines GroBBalarms eines Bahniibergangs (DA) geschlossen wer-
den, setzt das EBP-System eine Tabelle 3 auf den betroffenen Bahniibergang.”
,Die Funktion kann von einem Benutzer mit Steuerungsberechtigung gestartet/ausgefiihrt werden.

"

11 Beispiel aus der Fachanweisung fiir den Betrieb von Signalanlagen. (Infrabel, 2019).
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2.2.3.3. BAHNOBERGANG 28

Der Bahniibergang bei Moelingen ist im ministeriellen Erlass vom 12. Mai 2013 festgelegt (siehe
3.3.1.1).

2.2.3.4. BAHNLINIE 40

Der Bahnilibergang 28 befindet sich an der elektrifizierten Bahnlinie 40, die die Stadte Liittich
und Maastricht Gber eine Strecke von 28,8 Kilometern verbindet. Die nachstgelegenen Halte-
stellen sind in Richtung Siiden Visé (Wezet) und in Richtung Norden Eijsden (in Stdlimburg,
Niederlande).

Die Referenzgeschwindigkeit auf der Linie 40 betragt 120 km/h.

2.2.3.5. STRASSENVERKEHRSINFRASTRUKTUR

Die Regionalstrale  N602 i
ist bis zum Bahnilbergang LT
mit einer gestrichelten Linie
markiert. Die Ortsstral3e vom
Bahniibergang bis zur Orts-
mitte von Moelingen hat kei-
ne Fahrbahnmarkierungen.

Der Bahniibergang wird beid-
seitig durch das StraBBen-
schild A41, ,Bahnilbergang
mit Schranken” angekiindigt.
Vom Ortszentrum in Richtung E25 steht ein Schild A15a'.

Der gesetzlich festgelegte Abstand von ca. 150 Metern wird auf beiden Seiten eingehalten.

2.2.3.6. STRECKE BUSLINIE 398

Die Buslinie, die den Schansweg bedient, ist die Linie 39B. Sie beginnt an der Haltestelle ,SGV
Provinciale School” und endet an der Haltestelle ,Genoelselderen Boudewijnstraat”.

Vom Standort des Betreibers Heidebloem in Lanaken fahrt ein Busfahrer zur ersten Haltestelle,
die sich im Berneauweg an der,Provinciale Secundaire School Voeren” befindet. Die planmaflige
Abfahrtszeit dort ist 16:05 Uhr. Aufgrund der Lage der Haltestelle sind die Fahrgdste hauptsach-
lich Schiiler.” Die nachsten beiden Haltestellen in Moelingen sind: MO Withuisstraat (16:14 Uhr)
und MO Centrum (16:15 Uhr). AnschlieBend steuert er die Haltestelle Lixhe Halembay an (16.27
Uhr). Zwischen diesen beiden Haltestellen befindet sich der Bahniibergang am Schansweg.

12 Die StraBBe kann aufgrund von Schneeregen oder Schnee rutschig sein.
13 Die fragliche Fahrt richtet sich vor allem an schulpflichtige Kinder und wird unter der Woche téglich aul8er mittwochs angeboten: ,Ein
direkter Linienbus sorgt fiir den Transport der Schiiler aus Riemst und Voeren.” (Provinciale Secundaire School Voeren, 2014).



2.2.4. KOMMUNIKATIONSMITTEL

Der Bahniibergang 28 befindet sich in der Ndhe der niederlandischen Grenze. Wenn der Bahn-
Ubergang 28 in Grof3alarm geht, muss der Stellwerkswarter von Block 44 den Fahrdienstleiter
von ProRail'* informieren. Diese Kommunikation findet per Telefon statt.

2.2.5. ARBEITEN, DIE AM EREIGNISORT ODER IN DESSEN UNMITTELBARER NAHE DURCH-
GEFHRT WERDEN

Am 3. Mdrz 2020 gab es keine Arbeiten in unmittelbarer Ndhe des Bahniibergangs 28.

In der nahegelegenen Gemeinde Voeren waren im Auftrag von Aquafin Kanalisationsarbeiten
im Gange. Dies flihrte zu Umleitungen fiir den Kraftfahrverkehr. Bestimmte Bushaltestellen
konnten nicht bedient werden und der lokale Fahrplan wurde gedandert.

2.2.6. BEKANNTGABE DES EISENBAHNNOTFALLPLANS LIND DES ABLAUFS DER
EREIGNISSE

Es wurde kein Eisenbahn- oder sonstiger Notfallplan in Kraft gesetzt.

14 ProRail ist der Eisenbahninfrastrukturbetreiber der Niederlande und ist fiir den Bau, die Wartung, das Management und die Sicherheit
des gesamten Eisenbahnnetzes verantwortlich.



2.3. VERLUST VON LEBEN, VERLETZUNGEN LIND SACHSCHADEN

Bei diesem Vorfall gab es keine Verletzten.

Es wurden keine Schaden an der Infrastruktur oder am rollenden Material verursacht.

2.4. AUSSERE LIMSTANDE
2.4\, METEOROLOGISCHE BEDINGUNGEN

Am 3. Mérz, gegen 16:23 Uhr, stand die Sonne im Sudwesten.'

Zum Zeitpunkt des Vorfalls war es leicht bewdlkt.

Es gab weder Regen noch Nebel. . VA | /

Der Zustand der Straf3enoberflache war trocken.

2.4.2. GEDGRAFISCHE REFERENZEN

Wenn man aus dem Zentrum von Moelingen
in Richtung der Hauptstral3e fahrt, sieht man
links und rechts der Strale Wiesen. Entlang
der Stral3e befinden sich keine Baume.

Wenn man die HauptstraBBe in Richtung Orts-
mitte verlasst, gibt es vor Bahniibergang eine
Rechtskurve. Auf dieser Seite sind Bdaume,
die die Sicht versperren. Erst ab der Stelle,
an der ein Feldweg rechts in den Schansweg
einmindet, haben Verkehrsteilnehmer freie
Sicht und damit auch Sicht auf die rechte Sei- =
te der Bahnstrecke. Die linke Seite der Regio- =~
nalstrale ist eine offene Flache, die aus einer
Wiese besteht.’

15 Hinweis. Nachdruck von ,Meteo Gouda: Netwerk van weerstations te Gouda” Abgerufen von https://www.meteo-gouda.nl/zonne-
stand.html
16 Hinweis. Frei aus ,StreetDir.be — Uw stratendirectory” Abgerufen von https://www.streetdir.be/nl-BE/







Im Verlauf der Untersuchung flihrte die Untersuchungsstelle eine Reihe von Interviews durch.
Die Informationen, die bei diesen Interviews mit Fahrern, Managern, Technikern und anderen
Personen gesammelt wurden, sind in diesem Sicherheitsbericht verarbeitet.

Um die Privatsphare der betroffenen Personen zu schiitzen und ein moglichst offenes Gesprach zu
fordern, wird vor einem Sicherheitsgesprach vereinbart, dass keine Namen im Sicherheitsbericht
genannt werden und auch keine Abschriften von Aussagen in den Bericht aufgenommen werden.

Der Infrastrukturbetreiber und die Transportunternehmen sind sich der Sicherheitsrisiken an
Bahniibergangen bewusst. In diesem Fall ist es das Ziel von Infrabel, ,physische Kreuzungen zwi-
schen unserem Schienen- und StralSennetz so weit wie méglich zu eliminieren. Verkehrsteilnehmer
verhalten sich an unseren Bahniibergdngen nédmlich weiterhin riicksichtslos.” (Infrabel, o. D.). Ver-
kehrsbetriebe nehmen Bahniibergange in ihr Ausbildungs- und Prifungsprogramm auf.

2019 hat Infrabel ,Railspect” ins Leben gerufen, einen nationalen Aktionsplan mit dem globa-
len Ziel, eine Verhaltensanderung herbeizufiihren: das gefahrliche Verhalten von Menschen im
Bahnbereich zu dandern, um weniger Gleislaufer und weniger Unfalle an Bahniibergangen zu
haben. Railspect ist die Verschmelzung von Rail + Respect und basiert auf den 3 strategischen
Sdulen Sensibilisierung, Pravention und Repression. Das Management von Infrabel stellt die Mit-
tel zur Verfligung, um diese 3 Saulen zu entwickeln. In den letzten 5 Jahren wurden knapp tber
100 Millionen Euro in die Sicherheit von Bahniibergangen investiert.”

Jahr Investitionen in die Sicherheit an Bahniibergdangen
2019 19,4 Millionen Euro

2018 27,6 Millionen Euro

2017 18,7 Millionen Euro

2016 18 Millionen Euro

2015 18,4 Millionen Euro

17 Die Zahlen basieren auf den jdhrlichen Sicherheitsberichten von Infrabel.




Die Abschaffung eines Bahniibergangs beseitigt jegliches Unfallrisiko: , The closure of a level cros-
sing is the only true way to guarantee that risk had been eradicated and accidents cannot occur.”
(Network Rail, 2019). Dies gilt daher als die beste vorbeugende Mal3nahme, ,That the best level
crossing is one that has been eliminated is recognized universally.” (Nelson, 2012).

Etwa 2/3 des Budgets fir die Sicherheit von Bahnilibergangen, also 66 Millionen Euro in den
letzten 5 Jahren,'® wurden fiir die Abschaffung von Bahnilibergéangen ausgegeben.’

Jahr Investition in die Abschaffung von Bahniibergdngen
2019 15,6 Millionen Euro
2018 11,6 Millionen Euro
2017 10,4 Millionen Euro
2016 14,8 Millionen Euro
2015 13,6 Millionen Euro

Wenn die Abschaffung eines Bahniibergangs nicht méglich ist, besteht eine sehr effiziente Al-
ternative darin, den Bahniibergang z. B. durch eine Briicke, einen Tunnel, einen Radweg oder
eine Parallelstral3e zu ersetzen.”®

Infrabel hat aulBerdem mehrere Praventionskampagnen gestartet, wie z. B. die kirzlich erfolgte
Kennzeichnung von Bahnilibergangen und die Zusammenarbeit mit einer Navigations-App, und
fihrt auBerdem eine Reihe von Machbarkeitsstudien durch, die die Sicherheit an Bahniibergan-
gen verbessern kdnnen. Weitere Informationen sind in Anhang 7.2 enthalten.

18 Die Zahlen basieren auf den jdhrlichen Sicherheitsberichten von Infrabel.

19 Die Bereitstellung eines Budgets fiir die Abschaffung eines bestimmten Bahniibergangs bedeutet nicht automatisch, dass er auch
verschwindet, da die Gemeinde mdéglicherweise Einwdnde haben kann. ,Tatsache ist, dass die beteiligten Gemeinden oft mehr Wert
auf Mobilitdtsfragen als auf Sicherheitsfragen legen.” (Belgische Abgeordnetenkammer, 2018). ,Local residents and other road users
benefit from having as many locations as possible where they can cross the railway. In general, a municipality will therefore prefer a
grade-separated or improved level crossing over removal or by-passing.” (Dutch Safety Board, 2018, S. 44).

20 ,Where road and rail intersect, there is always the potential for accidents. If the level crossing, a legacy of nineteenth-century railway
builders, can be closed and replaced by a bridge or underpass, almost all of the risk can be eliminated.” (Rail Accident Investigation
Branch, 2020).



Im vierten Jahr in Folge erhoht Infrabel seine Investitionen in Sicherheitskampagnen und Sensi-
bilisierungsmalRnahmen.”’

Jahr Investitionen in die Sensibilisierung
2019 532.676 Euro
2018 496.103 Euro
2017 349.596 Euro
2016 200.000 Euro
2015 320.000 Euro

Infrabel hat verschiedene Kampagnen gestartet, um das Bewusstsein zu scharfen und die Men-
schen dazu zu bewegen, ihr Verhalten an Bahnibergangen anzupassen: Jeroom Slagboom/
Jean-Pierre Barriére, Crashtest, Ketnet-Sommertour, Sankt-Nikolaus-Kampagne, Lkw-Aktion im
Hafen von Antwerpen, The Floor, Zusammenarbeit mit,Kijk Uit* und ,één” und es wurden pad-
agogische Hilfsmittel fiir Schulen entwickelt (Schulkalender, Bahnsicherheitspaket, Spielbuch,
Schulbesuch). Diese Sensibilisierungskampagnen sind in Anhang 7.1 kurz erlautert.

Sensibilisierungskampagnen in den Medien haben eine positive Wirkung. Die Aufmerksamkeit
der Medien fiir Unfalle an Bahniibergangen (sowohl mit als auch ohne Todesfolge) schafft eine
gesellschaftliche Intoleranz gegentiber dieser Art von Unfallen. Darliber hinaus schafft sie eine
héhere Erwartung, dass die Regierung MaBnahmen zur Risikominderung ergreift. (Nelson, 2012).
Die Aufmerksamkeit sollte sich nicht auf die klassischen Medien Zeitung, Fernsehen oder Radio
beschranken, auch Uber die sozialen Medien sollten Kampagnen, in denen illegales Verhalten
erklart wird, kontinuierlich Aufmerksamkeit erhalten. (Starcevi¢ et al., 2016; Nelson, 2012). In
den letzten Jahren haben wir zum Beispiel gesehen, wie Infrabel Fotos (2020) und Videos (2020)
auf Social-Media-Kanalen wie Facebook geteilt hat, die unsichere Situationen und Verstof3e an
Bahniibergangen betreffen.

Wenn Pravention und Sensibilisierung nicht mehr helfen, bleibt die Repression. Oder wie Nelson
(2012) es beschreibt: ,If education is the carrot then enforcement is the stick to be used in parallel.”
Wir denken dabei tiber die Moglichkeit von Sicherheitskontrollen und Rotlichtkameras an Bahn-
Ubergangen nach. Weitere Informationen sind in Anhang 7.3 enthalten.

Im jahrlichen Sicherheitsbericht 2019 von Infrabel gibt der Infrastrukturbetreiber an, dass die
KontrollmaBnahmen der Bahnpolizei und Securail?? fortgesetzt werden. ,Diejenigen, die es nach
all den Kampagnen immer noch tun, miissen es in der Tasche sptiren”, notierte Infrabel im Herbst
2019. (Bauwens, Van Liefferinge, 2019).2

Feststellung:
Der Infrastrukturbetreiber Infrabel unternimmt Anstrengungen in den Bereichen Sensibi-

lisierung, Pravention und Repression, damit sich Verkehrsteilnehmer an Bahniibergangen
sicher(er) benehmen.

21 Die Zahlen basieren auf den jéhrlichen Sicherheitsberichten von Infrabel.

22 Securail = Sicherheitsdienst der SNCB.

23 In dieser Zeit fiihrten Securail-Wachen, Bahnpolizei, 6rtliche Polizei und Beamte in Zivil intensive Kontrollen an Stellen durch, an denen
Bahntibergangsregeln oft missachtet werden. Zum Beispiel der Bahniibergang in Dilbeek neben den Bahnsteigen. In 1 Stunde wurden 8
Gleisldufer erwischt, Leute, die zu spdt kommen und unter der Schranke durchkriechen und dann zum Bahnsteig sprinten. (Luyckx, 2019).




Infrabel verfligt Gber die Webanwendung ARTWEB?%, die Teil des ARTEMIS®-Systems ist. Sie
ist verantwortlich fir die theoretische Planung von Ziigen und fiir die Ausfiihrungssteuerung
der Echtzeitliberwachung von Zugbewegungen. Die ARTWEB-Anwendung verfiigt tber ein

Archiv, in dem alle Zugfahrten, die von festen Erfas- Zugverkehr BU 28
sungspunkten® in der Infrastruktur erfasst wurden, am 03.03.2020
. Uhrzeit | Bahnhofshalt | Vorbeifahrender Zug| Gesamt

gespeichert werden. AT 5 =
6 -7 Uhr il il
ARTWEB liefert ein Bild des Zugverkehrs am Bahn- {——= - - -
Uibergang 28, basierend auf der Durchfahrt von Bewe- [5-igunr 2 1 3
gungen durch die Signale S-K.44 und T-K.44. 10 1LUAr L 2 3
11-12 Uhr il 2 3
12 - 13 Uhr 1 1 2
In der beigefligten Tabelle hat die Untersuchungsstel- [12-14 Unr 1 2 3
le die ARTWEB-Daten fiir die Bahnlinie 40 mit Stand |re——rt+—— - -
vom 3. Mdrz 2020 aufgefiihrt. 16- 17 Uhr 1 1 2
17 - 18 Uhr 2 il 3
L. . . . 18 - 19 Uhr 1 1 2
Dies ist das Bild der Anzahl der Ziige, die den Bahn- [5Z0unr 1 1 2
Ubergang im Durchschnitt pro Stunde passierten, jggﬂ:r i ; i
und also auch, wie oft die Verkehrsteilnehmer im 5550 £ n 3
Durchschnitt pro Stunde am Bahniibergang anhalten [23-0Uhr 2 1 3
Endsumme 22 22 44

mussten. In diesem Fall gibt es etwa 2 bis 3 Zugbewe-
gungen pro Stunde.

Um 16:23 Uhr ging Bahniibergang 28 in Gro3alarm bis 16:57 Uhr. Aus den ARTWEB-Daten ist er-
sichtlich, dass es im Zeitraum, in dem der Bahnlibergang gestort war, keine Zugbewegung gab.

Die beigefligte Tabelle zeigt die An- GEE “TELEIE Gesamt
.. Monat 2018 2019 2020 2018 2019 2020 2 Jahre
zahl der Alarme des Bahniibergan- [Januar 0 4 2 0 6
28 Z . A |2018 M Februar 1 12 0 0 13
ges 28 im Zeitraum Apri -Marz | 5 5 i 5 o
2020”7 Im Durchschnitt gab es 4 | 2 . . 2 >
Grof3alarme und 2 Kleinalarme. Von  |duni 10 11 8 5 34
. . Juli 0 2 1 0 3
Marz 2019 bis Dezember 2019 wur- | s;qust 0 5 b 0 7
H September 4 4 1 0 9
den 48 GroB:dIarmg aufgezelchnet, Sepem! : . : 0 o
doppelt so viele wie die 23 Grof3- |November 0 2 1 3 6
. . . Dezember 2 8 3 8 21
alarme im gleichen Zeitraum des [Gesamt b = = o 7 7
Jahres 2018. Infrabel erklart diese [Endsumme % = 138

Zahlen hauptsachlich mit dem baufalligen Zustand des Fullgangerdurchgangs, auf dem sich
der Schrankenmechanismus befand. Aufgrund von Vibrationen, die durch das Alter dieses Ful3-
gangerdurchgangs verursacht wurden, wurden Bremsprobleme der Schranke beobachtet, die
dazu fiihrten, dass am Ubergang der GroBalarm ausgeldst wurde. Aufgrund der Zunahme von
Grol3alarmen hat Infrabel eine neue Ful3gangerbriicke gebaut. Nach Angaben von Infrabel gibt
es keine besonderen Unterschiede in der Anzahl der Grof3alarme im Vergleich zu anderen Bahn-
Ubergangen.

24 ARTWEB = Advanced Railway Traffic WEB.

25 ARTEMIS = Advanced Railway Traffic Environment Management Information System.

26 Ein Erfassungspunkt ist ein ,Punkt auf dem Gleis, an dem die Anwesenheit oder Durchfahrt von Eisenbahnfahrzeugen durch Rad-
detektoren erfasst wird. Dieser Begriff entspricht der Stelle im Gleis, an der man bei Gleisstromkreisen isolierende oder elektrische Ver-
bindungen im Gleis findet.” (Infrabel, 2016).

27 Analyse durch die Untersuchungsstelle basierend auf den Alarmdaten der 2 Jahre vor dem GroBalarm vom 3. Mdrz 2020, wie sie uns
von Infrabel zur Verfiigung gestellt wurden.




Neben einer abgebrochenen Schranke fuhrt Infrabel auch eine
mangelnde Koordination zwischen dem Stellwerk und dem fir
die Uberwachung zustindigen Techniker vor Ort als Ursache
fir GroBalarme an. Wahrend der Arbeiten (Reparatur, Kontrolle)
kann es passieren, dass der Techniker den Bahniibergang eini-
ge Male in Grof3alarm versetzen muss. Dies wird vom Techniker
im Voraus dem Stellwerk mitgeteilt. Diese GroBalarme werden
jedoch weiterhin als echte Grof3alarme betrachtet und in die Sta-
tistik aufgenommen.

Im Monat vor dem Vorfall wurde am Bahniibergang 12-mal der
GroRalarm ausgeldst, davon 11-mal am 26. Februar 2020, 6 Tage
vor dem Grof3alarm am 3. Marz 2020. Als die Techniker an die-
sem Tag nach dem ersten Grof3alarm vor Ort eintrafen, war der
Alarm nicht mehr vorhanden. Sie fiihrten mehrere Tests durch,
um die Ursache der Stérung zu ermitteln. Wahrend dieser Tests
ging der Bahniibergang mehrmals in Gro3alarm. Konkret gab es
also einen GroBalarm (um 11:15 Uhr), wahrend die ande- —pzomOnmen Tvo
ren Alarme (von 11:31 bis 11:50 Uhr) das Ergebnis von Dia-  26/02/2020 11:15:09 PN 28_L40 - Grande alarme
. 26/02/2020 11:31:04 PN 28_L40 - Grande alarme
gnosetests waren (siehe auch Kommentar oben zur Koor-  26/02/2020 11:32:56 PN 28140 - Grande alarme
H H H H H 26/02/2020 11:33:59 PN 28_L40 - Grande alarme
d"matlon zwischen Techniker und Stellwerk). Die Urs'ache e L
fir den GroBlalarm am 26. Februar 2020 konnte bei den  26/02/2020 11:43:42 PN 28_L40 - Grande alarme
. . . 26/02/2020 11:44:30 PN 28_L40 - Grande alarme
Tests nicht ermittelt werden. Zwischen dem 26. Februar 56055000 11:47:09 PN 28 140 - Grande alarme
2020 und dem 3. Marz 2020 wurde am Bahntiibergang kein gggggggg nggg E: gg_tig = grange a:arme
. . QY _| - Grande alarme
GroRalarm ausgelost. Es ist annehmbar, dass das Problem 56025000 11:50:00 PN 28 140 - Grande alarme
eines verschobenen Mikroschalters bereits bestand und

einen Grof3alarm verursachte, aber nicht friiher erkannt wurde.

Die neu errichtete Fulbgangerbricke
um die Zahl der GrofZalarme am
Bahniibergang 28 zu reduzieren. (Foto
aufgenommen am 19. Mai 2020)

Feststellung:
Im Jahr vor dem Vorfall war ein deutlicher Anstieg der Anzahl von Grof3alarmen zu ver-

zeichnen. Die Ursache konnte in der veralteten FuBgangerpassage liegen. Diese wurde in-
zwischen erneuert.

Feststellung:
6 Tage vor dem GrofRalarm vom 3. Mdrz 2020 wurde am Bahniibergang 28 ein GroRalarm

ausgelost. Es ist annehmbar, dass dies auch durch eine bereits verschobene Position des
Mikroschalters verursacht wurde.

Feststellung:
In der Statistik der Gro3alarme sind auch ,falsche Groalarme” enthalten: Ein Techniker

veranlasst zu Testzwecken einen Gro3alarm am Bahniibergang und dieser wird, obwohl er
mitgeteilt wird, als echter GroBalarm betrachtet.

Jeder Eingriff nach einer Stérung wird vom RIOC? registriert. Das RIOC ist die zentrale Betriebs-
zentrale, die den Betrieb der Schieneninfrastruktur aus der Ferne iberwacht und nachverfolgt,
um mogliche Stérungen zu erkennen.

28 RIOC = Rail Infrastructure Operations Center.



3.2.2.2. MONITORING BEI DE LIJN / HEIDEBLOEM

In Artikel 19.3 des Lastenheftes fiir den Linienverkehr zwischen De Lijn und Heidebloem heif3t
es: ,Alle Vorkommnisse bei der Durchfiihrung des Verkehrsdienstes (Verspdtungen, kleinere Unfdl-
le, Verkehrsstaus, Mdngel am Fahrzeug mit Einfluss auf den Komfort der Reisenden, Diskussionen
mit den Reisenden ...) sind vom Verkehrsunternehmen innerhalb von 24 Stunden schriftlich [...]
der Geschdftsleitung mitzuteilen.”

Feststellung:
Vorfdlle, einschlieBlich einer Verspatung der Busfahrt, miissen von den Busfahrern inner-

halb von 24 Stunden schriftlich an ihre Geschaftsleitung gemeldet werden.




Zum einen gibt es einen theoretischen Teil von bis zu 4 Wochen, der die StraBenverkehrsord-
nung und die fachliche Kompetenz abdeckt, und zum anderen einen praktischen Teil von bis zu
28 Tagen. Das Simulatortraining findet mit einem Bussimulator statt, wobei das Augenmerk auf
den Grundfertigkeiten, dem defensiven, 6kologischen und 6konomischen Fahren und dem Um-
gang mit Notfallsituationen liegt. Wahrend der praktischen Fahrstunden geben die Fahrlehrer
den Busfahreranwartern Sicherheitsempfehlungen, ohne diese aufzuschreiben. Nach der Aus-
bildung absolvieren Sie ein 10-tdgiges Praktikum, um praktische Erfahrungen zu sammeln.

In den Ausbildungsunterlagen zur Erlangung des Fihrerscheins wird der Busfahreranwarter
Uber die Einstufung in Grade von Versto3en informiert. Der vierte (und schwerste) Grad ist hier
definiert als , diese Verstd3e gefdhrden direkt die Sicherheit von Personen und fiihren im Falle eines
Unfalls fast zwangsldufig zu kérperlichen Schéden.”” Die anderen Grade werden wie folgt be-
schrieben: ,Diese Versto3e gefdhrden die Sicherheit von Personen nicht, indirekt oder direkt fiir Ver-
stol3e des ersten, zweiten bzw. dritten Grades. Fiir den Verstol3 vierten Grades werden zwei Beispiele
genannt, darunter ,Sich auf einen Bahniibergang begeben, wenn dies verboten ist.

AbschlieBend werden die entsprechenden Strafen aufgefiihrt: ,Sofortige Erhebung nicht mdg-
lich; sofortiger Entzug des Fiihrerscheins mdglich; Aussetzen der Fahrerlaubnis méglich.”

Ein Beispiel fir eine Priifungsfrage konzentriert sich auf die Durchfahrt an einem Bahniibergang.

Ein Busfahreranwarter wird
durch diese Frage daran er-
innert, dass Ampeln Vorrang
vor Schranken haben. Auch
wenn der Zug vorbeigefahren
ist und die Schranken hochge-
fahren sind, gilt in diesem Moment Antwort B: Sie diirfen nicht weiterfahren. Die folgende Frage
zeigt die Bedeutung des Weiterfahrens: Trifft Antwort A zu, kann die Sanktion des sofortigen
Entzugs des Flihrerscheins angewendet werden.

27. De trein is gepasseerd.
A Je mag nu verder rijden.
B Jemag nu niet verder rijden.
C Je magnu verder rijden, als de bel niet meer rinkelt.

B ' 28. Kan je rijbewijs onmiddellijk worden ingetrokken als je verder
rijdt?

A Ja

B Neen.

Feststellung:
Die Sicherheit an Bahnilibergangen wird in der Ausbildung, im Handbuch und in den Pri-
fungsfragen fur Busfahrer behandelt.

Feststellung:
Busfahrern kann in ihrer Priifung eine Frage gestellt werden, die speziell ihr Wissen Uber
einen Bahnilibergang mit roter Ampel prift.

29 Art.29§ 1 des Gesetzes vom 16. Mdrz 1968 definiert: ,Der Kbnig kann [...] VerstéBe [...], die die Sicherheit von Personen direkt geféihr-
den und bei einem Unfall fast unvermeidbar zu physischen Schéden fiihren, und VerstéBe, die darin bestehen, einen Haltebefehl eines
befugten Bediensteten zu missachten, als VerstéBe vierten Grades bestimmen.”




Die flamische Regierung startete 2019 [ovrws
die digitale Plattform mijnrijbewijs.be. | *
Fahranwarter konnen auf dieser von der
~Vlaamse Stichting Verkeerskunde” er-
stellten Website theoretisches Material
durchlesen und anschlieBend ihr Wissen
anhand von Ubungen testen.

o¢ met slagbomen rij< je nigt oo

Im Kapitel ,Offentliche StraBen” gibt es ei-
nen Abschnitt Uber den Bahniibergang
mit u. a. der Anweisung, den Bahniber-
gang nicht zu befahren, wenn die roten Ampeln blinken.

Im Kapitel ,Vorfahrt an Kreuzun- | Knipperlichten bij overwegen

teling: knipperende rode

gen” wird im Kapitel "Ampeln" auf | -
Blinklichter hingewiesen, genau-
er gesagt darauf, dass Sie anhal-
ten missen und die Ampel nicht | * =7 meenvitknipperticht e ez ce
Uberfahren diirfen. R

In den Ubungen konzentrieren
sich 2 Fragen auf den Bahniibergang, obwohl sie sich nicht speziell mit rot blinkenden Ampeln be-
fassen und auch nicht damit, was im Falle einer Funktionsstérung des Bahniibergangs zu tun ist.

Wanneer mag je een overweg met
slagbomen niet oprijden?

Wanneer mag je weer verder rijden aan de
overweg?

Als er slagbomen aan de overweg

O Als het maanwitte licht knippert.
staan.

Als de kans bestaat dat je er moet @ Als de slagbomen weer open zijn en het maanwitte licht knippert.

blijven staan.
(O wis de siagbomen weer open zin.

Als de maanwitte lichten knipperen.

Es gab schon friher
Websites, auf denen
man die Theorie fiir den
FUhrerschein lernen
und Uben konnte, kos-
tenlos oder gegen eine
Gebuhr. Eine solche
Website ist gratisrijbe-
wijsonline.be, die seit 15 Jahren existiert. In Teil F: Vorfahrt, Lektion 22: Zug-Straenbahn-Bus
wird neben einer Erklarung in einem Film auch auf den Bahniibergang hingewiesen. Dazu ge-
horen unter anderem rote Blinklichter.

Hoor je het geluidssein en/of knipperen de rode lichten, dan
mag je je niet op de overweg begeven.

MNog viug over een overweg rijden terwijl de slagbomen al naar
beneden gaan is trouwens een emnstige overtreding, waarbij je
rijbewijs onmiddellijk kan ingetrokken worden.

"

Feststellung:
Die Sicherheit an Bahniibergangen wird in der Schulung fiir Autofahrer behandelt.




Im Lastenheft fir den Linienverkehr zwischen De Lijn und Heidebloem heil3t es in Artikel 19.2:
LJede Abweichung vom Kurs (Stérung bei der Ausfiihrung des Auftrags, Verspétung, defektes Fahr-
zeug, Uberladung oder sonstiger Zwischenfall) wird vom Fahrpersonal unverziiglich tiber den Bord-
funk an den Dispatcherdienst der Stelle gemeldet, die die betreffende Strecke verwaltet.”

Der Begriff ,unverziiglich” wird von den Busfahrern intern als,5 Minuten” interpretiert: 5 Minu-
ten Stillstand = sofort den Dispatcherdienst kontaktieren. Eine nachtragliche Mitteilung ist nicht
ausreichend.

Ohne selbst Fahrten zu kontrollieren, kann der Dispatcherdienst visuell erkennen, ob ein Bus
verspatet ist. Es liegt jedoch in der Verantwortung des Busfahrers, die Verspatung nach 5 Mi-
nuten zu melden. Bei Fahrldssigkeit kann ein Bu3geld zu Lasten des Unternehmens verhdngt
werden. Dies ist beim Vorfall in Moelingen nicht geschehen

Feststellung:
Es gibt ein Verfahren, was Busfahrer (von De Lijn / Heidebloem) im Falle einer Verspatung

ihrer Fahrt oder anderer unvorhergesehener Umstande tun mussen. Die Anweisung besteht
darin, dass sich der Busfahrer mit dem Dispatcherdienst von De Lijn in Verbindung setzt (und
nicht andersherum).




Eine europadische Studie (iber die Ursachen des Risikoverhaltens kommt zu dem Schluss: ,Fast
98 % aller Unfdlle an Bahniibergéingen (zumindest in Europa) werden durch Fehlverhalten von Ver-
kehrsteilnehmern und Ful3géingern verursacht, die Verkehrszeichen und Signale nicht beachten.”
(Gemeinschaft der Europaischen Bahnen und Infrastrukturgesellschaften, 2012).

Eine Studie von Infrabel (2019) ergab auBBerdem, dass 77 % der Befragten die Verkehrsregeln
an einem Bahniibergang ignorieren wiirden, wenn sich die Gelegenheit dazu ergeben wiirde.
Basierend auf dem Verhalten und der Einstellung zu unvorsichtigem Verhalten werden 4 Kate-
gorien definiert:

1. Dangerous Doers ~ Gefahrensucher (18 %). Sie sind sich eines riskanten Verhaltens auf
einem Bahnilibergang bewusst, auch wenn sie ihr Verhalten nicht als gefahrlich einstufen.
Dabei handelt es sich groBtenteils um junge Menschen, die von Zeit zu Zeit gegen die
Regeln verstoBBen und die durch Sensibilisierung und Ermahnungen zu einem besseren
Verhalten gebracht werden kdonnen.

2. Unconscious Crossers ~ Unbewusste Uberquerer (24 %). Sie halten riskantes Verhalten
auf einem Bahniibergang und ihr Verhalten nicht fiir gefahrlich. Eine Plage sind dabei
die sogenannten ,Smartphone-Zombies: FuBganger, die beim Uberqueren zu sehr auf
ihr Smartphone konzentriert sind. Ihr eingeschranktes Blickfeld und ihre mangelnde Auf-
merksamkeit im Stral3enverkehr bedeuten ein erhdhtes Sicherheitsrisiko und duBern sich
z. B. im einfachen Uberqueren der Gleise oder im Ignorieren roter Ampeln an einer Kreu-
zung. Diese Kategorie ist auch empfindlich fiir Sensibilisierung.

3. Opportunistic Crossers ~ Opportunistische Uberquerer (35 %). Sie sind sich ihres riskan-
ten Verhaltens auf einem Bahniibergang bewusst und wissen, dass das, was sie tun, illegal
und lebensgefahrlich ist, aber sie kimmern sich nicht darum oder um ihr gefahrliches Ver-
halten. Diese Gruppe, hauptsachlich aus der mittleren Altersgruppe, versto3t absichtlich
gegen die Verkehrsregeln und tut dies, um Zeit zu gewinnen, weil andere es tun oder weil
es ihnen passt. Sensibilisierung funktioniert nicht mehr und Repression ist notwendig.

4. Risk Avoiders ~ Risikovermeider (23 %). Sie halten riskantes Verhalten auf einem Bahn-
Ubergang fiir gefahrlicher als die vorherigen 3 Kategorien. Diese Gruppe, meist Manner im
Ruhestand, halt sich an die Regeln, geht mit gutem Beispiel voran.

Die menschlichen Ursachen®® sind in erster Ursachen Unfall Bahnibergang
Linie Fahrldssigkeit, d. h. das Nichtbeachten =
der roten Ampel und z. B. Slalomfahren zwi- =
schen den Schranken.®' An zweiter steht die  ~

Unachtsamkeit, durch die man auf einem = : _
m Offentliche BU

86%
. . . . . 52%

Bahnilibergang blockiert wird. Dies ist auf = B~
Staus, Motorausfalle, Manover, die spezi- « 36% gebiefein_
fisch fur die Umgebungskonfiguration des =
Bahniibergangs sind, einen Verkehrsunfall -
vor dem Bahniibergang, das Umkehren auf . e

.

einem Bahniibergang usw. zuriickzufiih- =
ren... Ein Tell der Unfa”e hat eine éUBere Fahrlassigkeit Unachtsamkeit Wetter Hindemis
Ursache, wie z. B. Wetterbedingungen (tiefstehende Sonne, Nebel, starker Regen) oder ein Hindernis.

30 Grafik basiert auf Daten von Infrabel, 2019.

31 Diese Ursache ist in Hafengebieten deutlich héufiger als an 6ffentlichen Bahniibergdngen In der Provinz Antwerpen ereigneten sich
60 % der Unfille im Jahr 2015 im Hafengebiet. Und mit dem Ausbau des Hafens am linken Scheldeufer ereigneten sich 2/3 der Unfélle
an Bahniibergdngen in Ostflandern im Hafen von Waasland. (Prinsen, 2016). An diesen Bahniibergcingen (mehr als 200) gibt es keine
Schranken, obwohl dies laut Infrabel im Artikel von Prinsen nicht die Ursache fiir die hohere Unfallrate ist. Schranken sollen dort héu-
figer gebrochen werden, was dazu fiihrt, dass an benachbarten Bahniibergdngen der Alarm ausgel6st und der Zugverkehr gestoppt
wird. Schranken im Hafenbereich verursachen daher nicht nur Investitionskosten, sondern auch Wartungs- und Reparaturkosten.



3.3. REGELN LND VORSCHRIFTEN

3.3.1. GELTENDE GEMEINSCHAFTLICHE LND NATIONALE OFFENTLICHE VORSCHRIFTEN
LIND REGELLNGEN
3311 MINISTERIELLER ERLASS VM 25. MAI 2013

Dieser Gesetzestext beschreibt den Bahniibergang 28.

Erist ,mit den in Artikel 3, 1°, dem Verkehrsschild A47%, und 2° a) des Kéniglichen Erlasses vom 11.
Juli 2011 liber Sicherheitsvorrichtungen an Bahniibergdngen der Eisenbahnen vorgesehenen Sicher-
heitsvorrichtungen ausgestattet®:.”

Zusatzlich ist dieser Bahnlibergang ausgestattet mit:

» 1) dem System mit teilweiser SchlieBung, auf beiden Seiten des Bahniibergangs;

2) einem Tonsignal, auf beiden Seiten des Bahniibergangs;

3) einem Verkehrsschild A47 auf der linken Seite der Stral3e, auf beiden Seiten des Bahn-
libergangs;

4) auf jedem zusatzlichen Verkehrsschild A47 einer Ampel, die die Uberfahrt verbietet;

5) auf jedem Verkehrsschild A47 einer Ampel, die die Uberfahrt gestattet.”

32 Dieses Verkehrszeichen weist darauf hin, dass es sich um einen Bahniibergang fiir zwei oder mehr Gleise handelt.
33 Dies ist,die Ampel, die das Uberqueren verbietet"




Die StraBenverkehrsordnung ist der Gesetzestext, der die belgischen Verkehrsregeln enthalt. Ar-
tikel 20.3 spezifiziert die Situation fir Verkehrsteilnehmer am Bahniibergang 28 am Datum des
Vorfalls in Moelingen:

4Es ist verboten, einen Bahniibergang zu begehen bzw. befahren:
1°wenn die Schranken in Bewegung oder geschlossen sind;
2°wenn die roten Blinklichter eingeschaltet sind;
3°wenn das akustische Signal ertént.”

In Artikel 64.2 wird der zweite Aufzdhlungspunkt wiederholt:

~Zwei abwechselnd blinkende rote Lichter, die an Bahnlibergdngen angebracht sind, signalisieren
allen Verkehrsteilnehmern, dass es verboten ist, an der Haltelinie vorbeizufahren, oder, wenn es keine
Haltelinie gibt, an der Ampel selbst vorbeizufahren oder sie zu passieren.”

Verschiedene Malinahmen sollen die Einhaltung der in der StralBenverkehrsordnung festgelegten
Verkehrsregeln sicherstellen. Es gibt verschiedene Stufen von Versto3en vom 1. bis zum 4. Grad.

Artikel 4, 4 definiert im 4. Kapitel die Verstol3e 4. Grades als:

4Es ist verboten, einen Bahniibergang zu begehen bzw. befahren:
« wenn sich die Schranken bewegen oder geschlossen sind;
« wenn die roten Blinklichter eingeschaltet sind;
« wenn das akustische Signal ertént.”

Diese Verordnung enthalt Begriffsbestimmungen fiir Linienverkehr und Sonderformen des Li-
nienverkehrs, die fiir den Busverkehr gelten.

« Linienverkehr ist ,die regelmdfige Beférderung von Personen auf einer bestimmten Verkehrs-
strecke, wobei Fahrgciste an vorher festgelegten Haltestellen zu- oder aussteigen kénnen.”

- Sonderformen des Linienverkehrs: ,Verkehrsdienste, gleichviel von wem sie eingerichtet sind,
zur Beférderung bestimmter Gruppen von Fahrgdsten unter Ausschluss anderer Fahrgdiste.”



Gemdll RGE/ARE 727.2 kann die Anzeige eines abnormalen Betriebs eines (automatischen)
Bahniibergangs als Klein- oder Groalarm klassifiziert werden.

~Man spricht von einem Kleinalarm, wenn:
- 1rotes Licht von 1 oder mehreren StralSensignalen erloschen ist;
- das weilSe Licht von 1 oder mehreren StraBensignalen erloschen ist;
« der Akku nicht geladen wird;
« keine Wechselspannungsversorgung vorhanden ist.

Man spricht von einem Gro8alarm, wenn:
- 2 rote Lichter desselben StralSensignals erloschen sind;
« mindestens eine Schranke wéhrend der Durchfahrt der Bewegungen nicht geschlossen ist;
« mindestens eine Schranke nicht innerhalb der vorgesehenen Zeit geschlossen wird;
« der StralBenverkehr auf dem Bahniibergang fiir mehr als 10 Minuten verboten ist (es sei denn,
die Ankiindigungszonen wurden von der AuBBerbetriebnahmeanlage TW aulBer Betrieb gesetzt);
« der Uberwachungsschalter am Bahniibergang nicht in der Stellung ,AUTOM” steht.”

Das Auftreten eines grof3en oder kleinen Alarms an einem automatischen Bahniibergang erfor-
dert ein Eingreifen des Bedieners des Infrabel-Stellwerks, in dem der Bahniibergang gesteuert
wird. Ein Grof3alarm erfordert sofortiges Handeln im Bahnverkehr.

Der Zustand eines Bahnilibergangs im Grof3alarm wird auf dem EBP-Bildschirm am Stellwerk vi-
suell angezeigt: Das Kennzeichen des Bahniibergangs wird auf dem Bildschirm invers rot und
im Meldungsfeld erscheint eine Alarmmeldung zusammen mit einem akustischen Signal. Der
Ubergang vom normalen zum abnormalen Zustand wird protokolliert. Wenn die Decksignale
wahrend eines GroBalarms eines Bahniibergangs geschlossen werden (DA3*), setzt das EBP-Sys-
tem eine Tabelle 3 auf den betroffenen Bahniibergang. Wenn die Decksignale wahrend eines
GroRalarms eines Bahniibergangs nicht geschlossen werden (kein DA), setzt das EBP-System
eine Tabelle 4 auf den betroffenen Bahniibergang. Wenn die EBP-Stelle die Leitstelle ist, wird die
GA-Funktion automatisch von dem Benutzer gestartet, der die Kontrollbefugnis flr die Zone
hat, in der sich der betreffende Bahnlibergang befindet. Dieser Benutzer wird (iber den Dialog in
der Funktion Uber die Auswirkung der Funktion auf das andere EBP-System informiert.

Sobald der Stellwerkswarter Giber eine Stérung in den Schranken eines Bahniibergangs (Stral3e/
Bahn) informiert wird, muss er den Wartungsmitarbeiter der ,I-I-Signalisierungsanlage” rufen.

Zusatzlich zu den allgemeinen MaBnahmen im Storungsfall, die in RGE/ARE 731 vorgeschrieben
sind, ist im Falle eines GroBalarms eine der folgenden Malinahmen anzuwenden:
- entweder muss jede Bewegung in Richtung dieses Bahniibergangs mit dem Befehl SF 05
erfolgen;
- oder die Uberwachung des Bahniibergangs muss eingerichtet werden (RGE/ARE 727.4).

34 DA-System = ,Dédoublement Alarme”. Es ,bedeutet, dass die Haltesignale, die den Ubergang auf Normal- und Gegengleis abdecken,
bei ,GroBalarm” auf einem abgedeckten Ubergang geschlossen sind.”




SF 05

Der Befehl SF 05 steht fir ,siffler/fluiten (pfeifen)/5 Kilometer pro Stunde” und das Vorgehen
nach RGE/ARE 727.2 ist flir den Zugfiihrer verbindlich:

,die Geschwindigkeit auf 5 km/h begrenzen und beim Uberqueren des Bahniibergangs lang
und wiederholt hupen, d. h. ab dem Schild, das den Ubergang ankiindigt (wenn kein Schild vor-
handen ist, ab 50 m vor dem Ubergang), bis das erste Fahrzeug den Bahniibergang vollstiindig
liberquert hat;

« anhalten, wenn die Verkehrssicherheit es erfordert.”

Wenn die Signale mit einem DA-System ausgestattet sind, ist der Befehl SF 05 gegeben durch:
- entweder ein Formular S 379, der sich im Kasten mit 2 roten Bandern eines nicht gewarte-
ten Haltesignals befindet;
« oder ein kombiniertes Formular S 4223° + S 379%, das sich im Schrank mit rotem T eines
gewarteten Haltesignals befindet®.

Der Bahniibergang 28 ist mit einer DA-Anlage und gewarteten Haltesignalen ausgestattet.

Uberwachung des Bahniibergangs

Zusatzlich zum Verfahren SF 05 kann die Uberwachung des Bahniibergangs nach den Bestim-
mungen RGE/ARE 727 .4 eingerichtet werden: Wenn die Schranken nicht zum gewtinschten Zeit-
punkt elektrisch geschlossen werden kénnen, muss der Schrankenwarter sie manuell schlieBen.

Eine Inspektion eines Bahniibergangs wird vom STB*® zusammen mit dem TELM*® oder ZS*
durchgefiihrt. Fiir die Inspektion wird die Checkliste 4015 verwendet:,BU: Inspektion durch STB”

Unter der Rubrik Schranken ist der Priifpunkt Nummer 15 enthalten:,,Uberpriifen Sie den Zustand
der Endanschldge, der Mikroschalter (Arbeitswinkel*’), der Verkabelung, des Kollektors und der Biirs-
ten des Motors. Priifen Sie auch den Zustand der Hauptwelle, des Getriebes, der Bremsen, der Diode
und der Heizung (v 2476)?"

Feststellung:
Mikroschalter werden Uberpriift.

35 Das Formular S 422 ist der Befehl, bei dem das Uberfahren eines Bahniibergangs an die Abgabe eines Uberfahrauftrags gebunden ist.
Es gilt nur fiir ein einziges Uberfahren des Stoppsignals. Sobald der Zugfiihrer seinen Zug zum Stillstand gebracht hat, muss er sich mit
dem Stellwerk in Verbindung setzen, und erst wenn die Kommunikation nach dem Verfahren S 422 abgeschlossen ist, muss das Stell-
werk dem Zugfiihrer mitteilen, dass das Haltesignal in geschlossener Stellung tiberfahren werden darf.

36 Das Formular S 379 ist die Anordnung, die beim Uberqueren eines Bahniibergangs vorschreibt: die Geschwindigkeit auf 5 km/h zu be-
grenzen, zu pfeifen (hupen) und anzuhalten, wenn die Sicherheit des Verkehrs es erfordert.

37 Das Uberfahren eines gewarteten Haltesignals in geschlossener Stellung erfordert in bestimmten Fdllen die Erlaubnis des Stellwerks-
wdrters. Das Stoppsignal ist zu diesem Zeitpunkt ,absolut geschlossen” Das Uberfahren eines nicht gewarteten Haltesignals in ge-
schlossener Stellung erfordert in bestimmten Fdllen die Erlaubnis des Stellwerkswdirters. Das Stoppsignal ist ,nicht absolut geschlossen”

38 STB = stellvertretender technischer Bereichsleiter.

39 TELM = Techniker fiir Elektromechanik.

40 ZS = Zerspanungsmechaniker der Signalanlage.

41 Der Arbeitswinkel bezieht sich auf den Winkel des Steges, der +/- 30 ° betragen muss.



Eine vorbeugende Wartung eines Bahniibergangs wird vom TELM oder TELM + ZS durchge-
fiihrt. Hierfiir benutzt man die Checkliste 4041B:,BU der 1. und 2. Kategorie” zusammen mit der
Checkliste 4041A Zuverlassigkeit:,,BU der 1. und 2. Kategorie”,

In der Checkliste 4041B heif3t es im Abschnitt ,Mikroschalter” der Aktuatoren unter Priifpunkt
18: ,Priifen Sie die Leichtgdingigkeit der Aktuator-Nocken, Aktuator-Stifte und Umlenkrollen.”

In der Checkliste 4041A, im Abschnitt ,Mikroschalter” der Aktuatoren, lautet der Priifpunkt 6:
.Priifen Sie die Befestigung.”

Feststellung:
Die Uberpriifung von Mikroschaltern und deren Befestigung ist in den Wartungschecklis-

ten von Bahnilibergangen enthalten.

GemaB Rundschreiben 151 vom 15. April 1991 lber die wiederkehrende Priifung und Regelung
von Signalanlagen hat der Industrieingenieur ,die Pflicht, jéhrlich eine personliche Priifung der
Licht- und Tonsignale sowie der Abstandssignale fiir den StralSenverkehr vorzunehmen; durch eine
Funktionspriifung ist sicherzustellen, dass die Schranken ordnungsgemdl3 gedffnet und geschlossen
werden und die vorgeschriebenen Zeiten eingehalten werden.”

Im Abschnitt Giber Schranken heil3t es unter Punkt 6: ,Wie ist der Zustand von Endanschldgen,
Mikroschalter, Kollektor und Biirsten des Motors, Achsen und Getriebe, Bremsen?”

In Ubereinstimmung mit diesem Rundschreiben wird auch festgelegt: ,Der maximale Zeitraum
zwischen zwei Uberpriifungen wird fiir die verschiedenen Anlagen auf 4 Jahre festgelegt. Bahniiber-
gdnge werden alle zwei Jahre inspiziert, mit Ausnahme von Gleisstromkreisen, die immer alle vier
Jahre inspiziert werden.”

Feststellung:
Die Inspektion und Wartung von Mikroschaltern und deren Befestigungen haben eine

festgelegte Periodizitat

Im Zusammenhang mit der Untersuchung wurden Dokumente eingesehen, die nur im Business
Corner von Infrabel zu finden sind. Diese Datenbank ist nicht 6ffentlich zuganglich und auf-
grund der Vertraulichkeit der Dokumente werden diese im Bericht nicht erwahnt.

Im Handbuch fir Linienfahrer (2011), Kapitel VI - Richtlinien, Punkt 5, wird darauf hingewiesen,
dass die Stral3enverkehrsordnung eingehalten werden muss: ,Der Fahrer muss sich entsprechend
der Beschilderung verhalten. Der Fahrer eines Fahrzeugs, das fiir infrastrukturbezogenen Betrieb auf
offentlichen StralSen benutzt wird, muss sich ebenfalls gemdl3 der Allgemeinen Stral8enverkehrsord-
nung verhalten.”

Punkt 9 legt auBBerdem fest:,,Der Fahrer muss seinem Fahrauftrag folgen, bei Problemen kontaktiert
er den Dispatcherdienst und befolgt dessen Anweisungen.”




Wenn eine Bewegung eine Ankiindigungszone belegt, bewirken Relais im Schrankenmechanis-
mus, dass sich die Schranken schlielen, ein akustisches Signal ertént, die weilen Ampeln erl6-
schen und die roten Lichter aufleuchten. Wenn eine Bewegung die Ankiindigungszone verlasst,
sorgen die Relais daftir, dass sich die Schranken wieder 6ffnen, die roten Leuchten erléschen
und die weillen Ampeln aufleuchten.

Die roten Lichter bleiben jedoch an, bis die Kontrolle (iber die offene Position der Schranken
erreicht ist. Wenn dazu das entsprechende Relais in der 75-90 °-Stellung der Schranken aktiviert
wird, erléschen die roten Lichter. Hier ist die technische Ursache fiir den Gro8alarm am 3. Mérz
2020 zu suchen: Das betreffende Relais blieb stromlos.

Die Pull-up-Spannung eines Relais hangt von
einem Mikroschalter ab. Die Mikroschalter der
Schranken am Bahnibergang 28 sind vom klassi-
schen Modell Crouzet 83.106. (Infrabel, 2018).

Hinsichtlich der Funktionsfahigkeit, des Aussehens
und der Kontaktfestigkeit waren die Mikroschalter
des Schrankenmechanismus am Bahnlibergang 28
in einem guten Zustand und ein vorzeitiger Aus-
tausch war nach Aussage des Infrastrukturbetreibers kein Thema.

Jeder Mikroschalter enthdlt einen Betatigungsnocken, der mit
zwei Befestigungsschrauben auf der Hauptwelle (die die Schranke
tragt) montiert ist. Der Trager jedes Mikroschalters hat eine Boh-
rung, die zu weit ist. Dieses Bohr- oder Langloch, durch das die
Befestigungsschraube gefiihrt wird, hat also eine Offnung von
wenigen Millimetern. Dadurch kann der Mikroschalter um diese
Befestigungsschraube gedreht werden.

Die Positionierung ist so konfiguriert, dass die Mikroschalter in
einer wohldefinierten Reihenfolge ein- und ausgeschaltet werden.
Allerdings hatte sich die Befestigungsschraube des entsprechenden Mikroschalters verschoben,
so dass beim Drehen der Nocken dessen Betatigungsstift nicht eingedriickt wurde. Das Relais,
das die Offnung der Schranken im Winkel 75-90 ° steuert, blieb stromlos, so dass die roten Lich-
ter weiter leuchteten.

Das Ergebnis war, dass die Schranken vollstandig getffnet waren, aber die Ampel diese Infor-
mation nicht erhielt und weiterhin abwechselnd rot blinkte. Die Unkenntnis tber die Position
der Schranke wird dem Stellwerk Uber einen Grof3alarm mitgeteilt. Das Stellwerk wird gewarnt,
indem die Farbe der Kreuzung auf dem EBP-Bildschirm auf rot invers geandert wird, eine Sicher-
heitstabelle auf den betroffenen Bahniibergang gestellt wird und eine Alarmmeldung im Mel-
defenster sowie ein akustisches Signal ertont.



Mit diesen Arten von Mikroschaltern hat der Infrastrukturbetreiber in der Regel wenig Probleme,
und es handelt sich um eine selten auftretende Stérungsart.*? Nach ihrer Erfahrung erfolgt der
Austausch eines solchen Mikroschalters etwa alle drei Jahre nach einem der folgenden Befunde
bei einer vorbeugenden Wartung: a) abnorm hoher Ubergangswiderstand und b) ein abgenutz-
tes Schwenkrad, das den Kontakt des Mikroschalters betatigt.

Der registrierte RIOC CALL, Nr. 17753226, wurde am 3. Marz 2020 um 17:51 Uhr erstellt. Im RIOC
CALL notieren die Techniker als Ursache ,Mikroschalter [...]” mit der Beschreibung ,Batis [...]
switch bouge au niveau de la fixation”, der Mikroschalter hat sich auf Hohe der Befestigungs-
schraube verschoben.

Als Intervention wird durchgefiihrt: ,réglé le switch et refixé le switch”, Einstellung und Wieder-
befestigung des Mikroschalters.

Nach dem technischen Eingriff gehen die Techniker dazu Uber, die ordnungsgemafe Funktion
der Schranke zu testen. Sobald sie dies festgestellt haben, wird RACOR (iber die Ursache des
Grof3alarms und die durchgefiihrten Reparaturarbeiten informiert. Sie schreiben dies auch in
das Register der Feststellungen, Anweisungen und Befehle des Bahniibergangs, auch ,Logbuch
S 477" genannt.

Das Ende des Eingriffs wird um 17:38 Uhr gemeldet.

Feststellung:
Der GroRalarm am Bahnilbergang 28 wurde durch einen verschobenen Mikroschalter

verursacht.

Mit der Kenntnis der Kilometersteine und der Abstande der verschiedenen Gleiselemente kann be-
rechnet werden, wie lange es nach der Ankiindigung des Zuges dauert, den Ubergang zu passieren.

Maastricht = Visé: Zeit = (1,029 km)/(120 km/u) = (1029 m)/(33,33 m/s) = 30,87 Sekunden
Visé = Maastricht: Zeit = (0,974 km)/(120 km/u) = (974 m)/(33,33 m/s) = 29,22 Sekunden

Feststellung:
Ab der Ankiindigung des Zuges am ZAX dauert es ca. 30 Sekunden (auf beiden Seiten

des Bahnubergangs), bis der Zug den Bahniibergang mit der zuldssigen Streckenge-
schwindigkeit von 120 km/h passiert.

42 Im Bezirk Stidost gab es einige Vorfille, insbesondere mit Siemens-Mikroschaltern, die spdter durch Crouzet-Mikroschalter ersetzt wur-
den. Zuvor beobachtete Alarme am Mikroschalter kbnnten méglicherweise auf den Wind zuriickzufiihren sein.




Das technische Problem mit dem Mikroschalter 16st sofort einen Grofalarm im Stellwerk aus.
Der Vorfall und folglich auch der GroBalarm ereigneten sich am 3. Madrz 2020 um 16.23 Uhr.

Der Stellwerkswadrter im Stellwerk wird tber einen solchen GroRalarm fiir einen Bahniibergang
optisch und akustisch informiert. Sobald er tber eine solche Stérung in den Schranken eines
Bahniibergangs informiert wird, muss er den Wartungsmitarbeiter der ,I-I-Signalisierungsanla-
ge” rufen. Um 16:24 Uhr alarmierte der Angestellte von Block 44 RACOR Stidost, der Techniker
zum Einsatzort schickte.

Um 16:38 Uhr, 15 Minuten nach Eingang des GroBalarms, informierten die beiden Techniker
den Block 44, dass sie vor Ort sind. Bei der Ankunft bemerken die Techniker die Anwesenheit
der Polizei.

Die Techniker stellen fest, dass die Schranken des Bahniibergangs gedffnet sind, die Ampeln
abwechselnd rot blinken und kein akustisches Signal vorhanden ist. Ein Techniker senkte die
Schranke manuell mit der im Schrankenmechanismus vorhandenen Kurbel ab.

Der Infrabel-Techniker nahm vor Ort Kontakt mit dem Stellwerk auf, um sicherzustellen, dass der
Zugverkehr mdglich war. Ihm wurde bestatigt, dass die Signale zum Bahniuibergang 28 geschlos-
sen waren und das Verfahren SF 05 in Kraft war.

Feststellung:
Block 44, RACOR Siidost, und die Ingenieure reagierten rechtzeitig auf den Gro8alarm vom

3. Mérz 2020 am Bahniibergang 28.




3.0.2. AUSTAUSCH VON VERBALEN NACHRICHTEN IM ZUSAMMENHANG MIT DEM VOR-
FALL, EINSCHLIESSLICH DOKUMENTATION AUS AUFZEICHNUNGEN

Der Bahnlbergang 28 befindet sich in

der Néhe der niederlandischen Grenze.
(Infrabel,
2018) sieht vor, dass der Angestellte des
Blocks 44 im Falle einer Stérung am be-
treffenden Bahniibergang den ProRail-
Fahrdienstleiter in Maastricht informiert.
Dies geschieht mit dem Formular ,Bahn-
Ubergang” tUiber die Benachrichtigung L1.

Das lokale LIMA-Verfahren

Die Karte ,Liste-019-A - Kommu-
nikationsaustausch” (Infrabel,
2020) zeigt, dass das Stellwerk
in Kinkempois einsprachig fran-
zosisch ist. Die Bahnverkehrsleit-
stelle in Maastricht ist niederlan-
dischsprachig. Die L1-Meldung ist
zweisprachig (Infrabel, 2018).

Um 16.26 Uhr kontaktierte der Infrabel-Stellwerkangestellte den Fahrdienstleiter in Maastricht.
In der Aufzeichnung der Kommunikation héren wir, dass jeder in seiner Muttersprache kommu-
niziert. Die Anweisung zum Starten des LIMA-Verfahrens wird vom Maastrichter Fahrdienstleiter

verstanden.

EN

N 3. LIJN 40 / VISE - NEDERLANDSE GRENS

De inritseinen van het station Visé T-K.44 en TX-K.44 bevinden zich in Vlaanderen maar

worden bediend door Blok 44 Kinkempois ééntalig Frans.
]

Rl

LIEGE-GUILLEMINS
KINKEMPOIS-FORMATION

LEGENDE - VERKLARING

Postes de signalisation Néerlandophone

Postes de signalisation Francophone

Postes e signalisation Bilngue

Cas particubers.

1 2 3 4
Melding nr. | Aard van de melding Mederlandse Tekst Franse tekst
Annonce n® Nature de I'annonce Texte néerlandais Texte frangais
L1 Overweg n®..... is PN n* e, 85
gestoord/bewaakt. dérangé/gardienné.
Treinveiligheidsberichten | Block par téléphone
ingesteld instauré
Aanwijzing aan alle Délivrez ordre & tous les
treinen afgeven trains.

Feststellung:

Infrabel hat den niederlandischen Infrastrukturbetreiber ProRail am 3. Marz 2020 korrekt
und rechtzeitig tGber den Gro3alarm am Bahnilibergang 28 informiert.




Gemal3 der Fachanweisung fiir den Betrieb von Signalanlagen (Infrabel, 2019) hat das EBP-Sys-
tem eine Schutztabelle 3 platziert. Dieser Schutz verhindert einen unbefugten Signalbetrieb.
Tabelle 3 hat keinen Einfluss auf den Betrieb des Bahniibergangs, sondern nur auf die Signale,
die den Zugang zum Bahniibergang ermdglichen.

~Nach der Anwendung eines Falles von Tabelle 3:
- das offene Haltesignal fiir die betreffende Zone bleibt offen, bis eine Bewegung am Signal statt-
gefunden hat; und
- wird die automatische Verkehrstrecken- und Signalisierungssteuerung zu dem betreffenden
Element (Weichen, einfache Kreuzungen mit Zungen, ...) ausgeschaltet.
Man kann nur:
- manuell eine obengenannte Verkehrsstrecke zur betreffenden Zone erstellen;
« nach Anwendung der ,FSO"#-Funktion eine Bewegung in die oben genannte Zone erlauben.”

Feststellung:
Mit dem Eingriffsmanahmen des Verfahrens SF 05, der Uberwachung des Bahniiber-

gangs und der Sicherungstabelle 3 hat Infrabel das Verfahren fiir einen Groalarm am 3.
Marz 2020 am Bahniibergang 28 korrekt und rechtzeitig angewendet.

43 FSO: Dieser Befehl fiihrt die Hilfsfunktion fiir die Abgabe eines Uberfahrauftrags aus.



Am 20. April 2016 erhielt der Busfahrer seinen Grundqualifikationsnachweis.** Die Bescheini-
gung enthalt die folgenden zutreffenden Teile:

« Fahrtest auf offentlichen Stra3en.

« Praktische Prifung der fachlichen Kompetenz.

« Test in einem Bereich abseits des Verkehrs.

« Die praktische Priifung wurde mit einem Fahrzeug der Klasse D abgelegt.

Die Kategorie D ist im Busflihrerschein mit einem Giltigkeitsdatum vom 21. April 2016 bis 21.
Dezember 2020 enthalten. Die Spalte des Zusatzeintrags zeigt die Nummer 95 = Berufsbefahi-
gung mit dem Giiltigkeitsdatum 19. April 2021.

Nach der VDAB-Schulung fuhr der Busfahrer 6 Wochen lang einen Shuttle-Service fiir Heide-
bloem in Hasselt. Im Januar 2017 begann er bei einem anderen Busunternehmen, wo er 1,5
Jahre lang als Fahrer fiir die Schilerbeférderung tatig war. In den Sommerferien 2017 und
2018 hat er auBerdem den Shuttle-Service bei Heidebloem tGbernommen. Im Oktober 2018
begann er bei Heidebloem als Linienfahrer.

Der Busfahrer ist mit der Linie 39B vertraut und erlebt sie als ruhige Linie. Ab dem 3. Marz 2020
hatte er eine gebrochene Schicht, d. h. einen Morgen- und Abendblock. Am Morgen begann sei-
ne Schicht um 6:26 Uhr und endete um 11:27 Uhr. Die 2. Schicht begann um 15:23 Uhr. Sowohl
am Standort als auch an der ersten Haltestelle auf der Strecke konnte der Busfahrer die Fahrt
ohne Probleme beginnen.

Als er am gestorten Bahnlibergang ankam?, warteten dort etwa flinf Autos. Der Busfahrer halt
am Bahnibergang an. Es ist niemand anwesend, der den Verkehr regelt (z. B. Polizei oder Infra-
bel-Mitarbeiter). Wenn der Busfahrer am Bahniibergang wartet, gibt es vor und hinter ihm Leu-
te, die kehrtmachen. Aufgrund der Lange des Busses und der Enge der Stral3e ist dies fir einen
Bus nicht moglich.

Wenig spater wird der stehende Bus von Verkehrsteilnehmern Uberholt, die den gestorten
Bahniibergang Uiberqueren. Weder benutzen die Nachfolgenden ihr Fernlicht, noch hupen sie,
damit der Bus weiterfahrt. Die Fahrgaste im Bus machen sich keine Sorgen Uber die Situation.
Wenn etwa flinf oder sechs Autos hinter dem Bus warten, reiht sich ein anderer Busfahrer in das
Heck der wartenden Verkehrsteilnehmer ein. Dieser Kollege betreibt einen anderen Busdienst,
der normalerweise etwa acht Minuten nach dem Busfahrer dort vorbeifahrt.

Der Busfahrer hat mindestens zehn Minuten gewartet. Wahrend der Wartezeit soll der Dis-
patcherdienst nicht kontaktiert worden sein. Er startet seinen Bus, betatigt den linken Blinker,
Uberholt zwei Autos und fahrt auf den Bahnilibergang zu. Es ist niemand am Bahnibergang,
der den Verkehr leitet. Wie im praktischen Fahrunterricht verstanden, hielt der Fahrer vor dem
Bahniibergang an, schaute nach links und rechts und Giberquerte dann den Bahniibergang.

44 Der Busfahrer von Heidebloem hat seine Ausbildung zum Busfahrer im VDAB-Schulungszentrum in Bilzen absolviert.
45 Fiir den Busfahrer war es das 1. Mal, dass er an einem Bahniibergang mit rot blinkenden Ampeln und offenen Schranken ankam.




Heidebloem wurde am 16. April 2020 (iber den Vorfall informiert.* Der Busfahrer wurde kontak-
tiert und gebeten, einen Bericht tiber den Vorfall zu erstellen. AuBerdem wurde der Vorfall auf
dem Hansea CBPW TBE* Meeting am 7. Mai 2020 besprochen. Es wird protokolliert, ,dass in dhn-
lichen Situationen der Dispatcherdienst fiir eventuelle Anweisungen angerufen werden sollte. Auch
auf dem Tagesbericht sollten wichtige Ereignisse wie dieses vermerkt werden.”

Der Fahrer des Schulbusses war seit 15 Jahren fiir das Unternehmen tatig und kannte die Strecke
am Schansweg. Vier bis finf Jahre lang fuhr er die Strecke viermal am Tag. Am Bahniibergang
gab es einen freien Blick auf die Umgebung, wobei keine Zlige auf den Gleisen zu sehen waren.
Maoglicherweise in der Annahme, dass es Probleme mit dem Bahniibergang gab, liberquerte er
ihn, moglicherweise veranlasst durch das Hupen der nachfolgenden Verkehrsteilnehmer.

Nach dem Vorfall verbot die TEC dem Fahrer, Schulbusfahrten durchzuftihren, und sein Arbeits-
vertrag wurde nicht verlangert.

An dem Vorfall waren mehrere Verkehrsteilnehmer beteiligt. Einige Verkehrsteilnehmer haben
vor dem Bahniibergang kehrtgemacht, andere liberquerten den Bahniibergang. Verkehrsteil-
nehmer mit einem Anhdnger oder mit groBeren Fahrzeugen kdnnen auf der betreffenden Stra-
Be nicht wenden.

In Ermangelung von Identifikationsdaten war es unmdglich, die verschiedenen Fahrer zu identi-
fizieren oder zu befragen.

Feststellung:
Es gibt Verkehrsteilnehmer, die am gestorten Bahniibergang kehrtgemacht haben. Einige

Fahrzeuge, die zu groB sind, um diese Aktion auf dem ortlichen Schansweg durchzufiih-
ren, Uberqueren den gestorte Bahniibergang.

Feststellung:
OPNV-Busfahrer melden sich bei Verspatungen am Bahniibergang nicht beim Dispatcher-

dienst und Uberqueren den gestdrten Bahnlibergang aus eigenem Antrieb.

46 Auch fiir Heidebloem war es das erste Mal, dass sie mit einem solchen Vorfall konfrontiert wurden.
47 CPBW TBE = Komitee fiir Préivention und Arbeitsschutz einer technischen Geschdiftseinheit.



Kanalisationsarbeiten in der Gemeinde Voeren verursachten Umleitungen fiir den Kraftfahrver-
kehr. Fiir den Busverkehr konnen Umleitungen Verspatungen und verpasste Anschliisse bedeu-
ten. Diese Zeitspannungen konnen fiir Busfahrer eine Quelle von Stress sein.

Wahrend der Busfahrer wartet, sieht er einen anderen Busfahrer, der sich in die Warteschlan-
ge der Verkehrsteilnehmer am gestoérten Bahniibergang einreiht. Wahrend man selbst Stress
wegen Verspatungen auf der eigenen Strecke empfindet, die dazu flihren, dass Fahrgaste An-
schliisse verpassen, kann man sich auch fiir den Kollegen Sorgen machen, dass er oder sie den
Fahrplan nicht einhalten kann, wenn die Wartezeit am gestorten Bahniibergang weitergeht.

Jeder Bus des offentlichen Nahverkehrs enthdlt ein Bordradio. Bei Verspatungen der Busfahrt
oder anderen unvorhergesehenen Umstanden muss der Busfahrer iber dieses Bordfunkgerat
Kontakt mit dem Dispatcherdienst aufnehmen.

In der Region wird, abgesehen von gelegentlichen schlechten Verbindungen tiber das Funksys-
tem, die Kommunikation mit dem Dispatcherdienst als gut empfunden.

Am 3. Mérz 2020 meldete der Busfahrer den Stillstand auf Bahniibergang 28 nicht an den Dis-
patcherdienst von De Lijn. Auch der Arbeitgeber Heidebloem wurde nicht informiert. Da Heide-
bloem der Sachverhalt nicht bekannt war, konnte es De Lijn gemaf Artikel 19.3 des Lastenheftes
fir den Linienverkehr nicht Giber den Sachverhalt informieren.

Feststellung:
Busfahrer kénnen Uber ein Bordfunkgerdt Kontakt zum Dispatcherdienst aufnehmen. In

der Region gibt es kaum Probleme mit dieser Funkverbindung.




Seit dem 1. Juli 2007 nutzt Infrabel die SafeRail-Datenbank.*® Die folgenden registrierten Vorfalle
ereigneten sich am Bahnibergang 28:
« 23.07.2007: Versuchter Diebstahl von Kabeln;
« 26.08.2007: Versuchter Diebstahl von Kabeln;
+ 13.07.2012: Ein LKW Uberquert den Bahnlbergang, wahrend die Ampel noch nicht weif3
ist. Eine Schranke wird gebrochen, die andere Schranke ist verbogen und gerissen;
« 27.08.2019: Eine Schranke ist abgebrochen und blockiert den Durchgang.

Der Bahniibergang ist nicht als Gefahrenstelle bei der Bahnpolizei gelistet. Fiir den Bahnuber-
gang 28 liegen keine statistischen Angaben zu GroRalarmen aufgrund von Kabeldiebstahl auf
der Bahnstrecke* vor, auch nicht durch Fehleinstellungen oder durch den Wind.

Feststellung:
Seit dem 1. Juli 2007 kénnen 4 registrierte Vorfalle am Bahniibergang 28 identifiziert werden.

48 Dabei handelt es sich um eine Datenbank, in der alle Unfélle und Vorfdlle auf dem Schienennetz registriert und dokumentiert werden.
49 Moelingen liegt in der Grenzregion zu den Niederlanden und Deutschland, was den Dieben Zugang zu Fluchtstral8en verschafft. Kabel-
diebstdhle fiihren zu Ausfdllen und in der Folge zu Gro3alarmen.



Nach der Untersuchung des Zusammenstof3es eines Linienbusses mit einem Personenzug der
SNCB an einem Bahnubergang in Pittem am 25. November 2015 teilte De Lijn der Untersu-
chungsstelle mit, dass ein Aktionsplan erstellt wurde, der vom Vorstand diskutiert werden soll.
Die Prasentation vor dem Vorstand von De Lijn fand am 22. Juni 2016 statt. Es folgten Gespra-
che mit dem VRA®, um Anpassungen an den Lastenheften fiir die Betreiber vorzunehmen. Die
Umstrukturierung und Neuausschreibung von Vertragen hat verhindert, dass die Texte fertig-
gestellt werden konnten, obwohl die Gesprache in Kiirze wieder aufgenommen werden sollen.
Im Aktionsplan von De Lijn finden wir 7 offene Aktionspunkte zum Thema ,Uberwachung von
Betreibern - Lastenhefte fiir Betreiber”. Ein Aktionspunkt wurde erreicht: Die Anweisung,was zu
tun ist, wenn das Funkgerat nicht funktioniert” wurde in das Lastenheft aufgenommen.

Auch die Inhalte der Ausbildung, die Fahrer der Betreiber in der Fahrschule von De Lijn absol-
vieren, wurden angepasst. Zum neuen Ausbildungsinhalt gehort ein Modul, das auf die Verwen-
dung des Bordfunks und die Kommunikation mit dem Dispatcherdienst eingeht. Die theoreti-
sche Ausbildung umfasst als Module und Lernziele (De Lijn, 0. D.):
. ,18.4. Funkverkehr
« Der Fahrer kennt den Zweck des Dispatcherdienstes.
« Der Fahrer weil3, wie der Dispatcherdienst funktioniert (Besuch beim Dispatcherdienst).
« Der Fahrer kennt die verschiedenen Arten von Rufen und kann sie anwenden
« 18.5. Verwendung der Gegensprechanlage
« Der Fahrer kennt die Tipps und Tricks, um eine Nachricht liber die Gegensprechanlage klar
zu kommunizieren.”

Die FBAA hat auch die Empfehlungen der Untersuchung umgesetzt, indem sie die Fahrer in den
Schulungsmodulen der permanenten Schulung durch das FCBO, sofern vom FOD Mobilitat und
Transportwesen genehmigt, sowie in der Grundschulung durch den Sozialfonds®' ausftihrlicher
auf die besonderen Bedingungen an Bahniibergangen fiir groBe Fahrzeuge hingewiesen hat.

+ 9. Mdrz 2015: Am Bahniibergang 54 Lichtervelde wird wegen eines Defekts im Motorsys-
tem der Schranke der Grof3alarm ausgeldst. Wahrend des Eingriffs wird der Mikroschalter
ausgetauscht und die Situation wird wiederhergestellt.

+ 22. September 2016: Die Verkehrszentrale®? erhalt einen Anruf, dass die roten Ampeln am
Bahniibergang 28 der Bahnlinie 12 in Kapellen bei gedffneten Schranken abwechselnd
blinken. Bei der Uberpriifung durch den Techniker wird ein Problem mit einem alten Mik-
roschalter festgestellt. Beim Offnen des Bahniibergangs geriet das Relais aufgrund eines
Defekts des Mikroschalters nicht unter Spannung. Infolgedessen waren die Schranken ge-
offnet, wahrend die roten Ampeln eingeschaltet blieben.

50 VRA =Vlaamse Raad van Autobus- en Autocarondernemers.

51 Sozialfonds = Sozialfonds fiir Beschdiftigte von 6ffentlichen und besonderen Omnibusbetrieben.

52 Die wesentlichen Aufgaben dieses Dienstes sind die Organisation des Zugverkehrs, die Verwaltung des Zugverkehrs in Echtzeit und
die Uberwachung der Stellwerke. Er behcilt einen globalen Uberblick iiber geplante Arbeiten, Stérungen und andere Vorfille auf dem
Eisenbahnnetz.







4. ANALYSE UND FAZIT

4.1. ABSCHLUSSBERICHT DER VERKETTUNG VON EREIGNISSEN

Am 3. Mérz 2020, um 16:23 Uhr, wurde am Bahnibergang 28 auf dem Schansweg in Moelingen
der Grof3alarm ausgelost.

Der Stellwerkswarter von Block 44 in Kinkempois sieht den GroBalarm auf dem EBP-Bildschirm.
Das EBP-System platziert eine Schutztabelle 3. Diese verhindert eine unberechtigte Signalbedie-
nung. Die Signale in Richtung Bahniibergang 28 werden geschlossen und das Verfahren SF 05
(siffler/fluiten/5 Stundenkilometer) tritt in Kraft. Um 16.24 Uhr informiert der Stellwerkswarter
RACOR Suidost, der fur die Erstbehandlung von Stérungen in der betreffenden Region zustéandig
ist. RACOR Siidost schickt Techniker vor Ort. Um 16:26 Uhr informiert der Stellwerkswarter von
Block 44 den Fahrdienstleiter von ProRail.

Am betreffenden Bahniibergang blinken abwechselnd rote Ampeln, wahrend die Schranken auf
beiden Seiten des Ubergangs geéffnet sind. Trotzdem liberqueren zahlreiche Fahrzeuge, d. h.
Pkw, Kleintransporter, ein Schulbus und ein Bus, den gestorten Bahniibergang.

Um 16.38 Uhr treffen Techniker von Infrabel am Einsatzort ein und Giberwachen den Bahniiber-
gang durch manuelles Schlie3en der Schranken. Nach Riicksprache mit dem Stellwerk wird ih-
nen bestatigt, dass die Signale zum Bahniibergang geschlossen sind und das Verfahren SF 05 in
Kraft ist. Sollte sich dennoch ein Zug unerwartet gemeldet, so wiirde das ZAX-System eingrei-
fen. Das Ankiindigungssystem funktionierte normal: Bei Uberqueren des ZAX durch Zugverkehr
waren die Aktionen zum SchlieBen des Bahniibergangs ausgel6st worden.

Die Techniker von Infrabel konnten die Ursache fiir den Grof3alarm im Schrankenmechanismus
lokalisieren. Genauer gesagt an der verschobenen Position eines Mikroschalters. Die Techniker
regeln und befestigen diesen Mikroschalter wieder und testen dann seine ordnungsgemale
Funktion. Um 16.57 Uhr wurde der Bahniibergang normalisiert und der GroBalarm beendet.

}



4.2. DISKLSSION

4.2.|. ANALYSE DER GEFAHR

Wiirde ein Zug, der mit der Referenzgeschwindigkeit der Strecke, also 120 km/h, unterwegs ist,
den ZAX passieren, der ca. T km vom Bahniibergang entfernt ist (in Moelingen), wiirde er den
Bahniibergang 30 Sekunden spater erreichen. Aufgrund von Umgebungsfaktoren ist es mog-
lich, dass der Verkehrsteilnehmer zum Zeitpunkt der Ansage den Zug nicht sieht. In einer Ent-
fernung von 100 Metern vom Bahniibergang wird der Zug innerhalb von 3 Sekunden vorbei-
fahren. Nicht umsonst gibt es rote Ampeln, ein Tonsignal und geschlossene Schranken, die den
Verkehrsteilnehmern das illegale Uberqueren des Bahniibergangs verbieten.

Dabei ist zu berlicksichtigen, dass der Bremsweg beim Schienenverkehr aufgrund der geringen
Reibung zwischen den Radern der Zlige und den Schienen lang ist. So kann der Abstand, den
ein Zug zum Anhalten bendtigt, 10-mal grof3er sein als bei einem Auto. (Gemeinschaft der Euro-
paischen Bahnen und Infrastrukturgesellschaften, 2012). Die Anzahl der Lokomotiven, die An-
zahl der Waggons, die Anzahl der Fahrgaste, die transportierten Giiter, die Reibung beeinflussen
die Bremskurve.

Im Jahr 2016 wurde nach der von der Untersuchungsstelle durchgefiihrten Sicherheitsunter-
suchung des Unfalls am Bahnilibergang Pittem ein ,Lessons learned”-Seminar abgehalten. Es
wurden die Bremskurven eines Zuges im Vergleich zu denen eines Pkw dargestellt: Bei einer

Geschwindigkeit von 40 km/h ————

betragt der Anhalteweg (Reak- (sisction ¥ insiage) £y
tion + Bremsung) fiir einen Pkw “0xm" W i o
25 Meter, fiir einen Personenzug Train

87 Meter und fiir einen Giiterzug Mar andises
170 Meter. (SNCB, 2016). 25 metres 87 métres 170 métres ""“

Ein 40-Tonnen-LKW, der mit 89 km/h fahrt, benétigt

The braking distance for a freight train

1 FuBballfeld, also 110 Meter, um anzuhalten. Bei can be 15 times longer than for a truck
at 89 km/h (55 m/ph)

einem Guterzug ist dieser Wert 15-mal hoher. (Inter-
nationaler Eisenbahnverband, 2019).

Source: UIC (wiww uic org) - ILCAD wwaw licad org)

Feststellung:
Ein Zug ist viel schneller da, als man annehmen wiirde. Er braucht viel mehr Zeit und Dis-

tanz als ein Auto, um zum Stillstand zu kommen. AuBBerdem kann ein Zug nicht von seiner
Route abweichen.




4.2.2. ANALYSE DER VORGEHENSWEISE
422).  SENSIBILISIERUNG

Infrabel organisiert Sensibilisierungskampagnen, um die Verkehrsteilnehmer auf die Gefahren
an Bahniibergdangen aufmerksam zu machen, und das Investitionsbudget wurde im zweiten
Jahr in Folge erhoht. Diese Bewusstseinsbildung wird am besten mit einer Vielfalt an Kommuni-
kation (traditionelle vs. soziale Medien) aufrechterhalten.

Das soll aber nicht heiflen, dass Bahniibergangsvorfalle gesellschaftlich nur ein Problem des Ei-
senbahnsektors sind. Anlasslich der vierten Ausgabe des International Level Crossing Awareness
Day stellt die Gemeinschaft der europaischen Eisenbahn- und Infrastrukturunternehmen (2012)
fest, dass der Sektor nicht in der Lage ist, alle Risiken zu bewadltigen, die mit Verkehrsteilnehmern
verbunden sind, die Bahniibergange passieren.

Der Eisenbahnsektor ist zusammen mit dem StraBensektor, der Bahnpolizei und den Ausbil-
dungszentren fiir die Sensibilisierung verantwortlich: Verkehrsteilnehmer auf die Gefahren von
Bahniibergangen aufmerksam machen und versuchen, sie fiir ein sicheres Verhalten an Bahn-
Uibergidngen zu sensibilisieren. Fiir (verkehrswidriges) Verhalten, wie z. B. das unbefugte Uber-
queren des Bahnlbergangs in Moelingen am 3. Madrz 2020, ist jedoch der Verkehrsteilnehmer
verantwortlich. Ein absolutes Problemgebiet, denn laut der Deutschen Bahn AG werden 94%
der Unfalle durch das falsche Verhalten dieses Verkehrsteilnehmers verursacht. (Schnieder, Grip-
penkoven, Wang & Lackhove, 2015).

42.2.2. PRAVENTION

Infrabel ist im Bereich der Pravention aktiv, um die Gefahren an Bahniibergdangen zu begrenzen,
und das Investitionsbudget wurde im 2. Jahr in Folge erhoht. Es ist wiinschenswert, weiterhin
auf die Beseitigung von Bahniibergidngen hinzuarbeiten, wo dies méglich ist, oder das Uber-
queren von Bahniibergangen durch Alternativen zu vermeiden.

Es ist jedoch zu beachten, dass ungeachtet aller vorbeugenden Malinahmen zur Erhéhung der
Aufmerksamkeit des Verkehrsteilnehmers der Verkehrsteilnehmer selbst den Bahniibergang
Uberquert und entscheidet, wie er dies tut, sicher oder nicht. Wie Cairney (2003) feststellt: ,The
form of traffic control implemented at a railway level crossing greatly effects the decision that has to
be made by the driver of the road vehicle and the safety of the crossing.”

Die kontinuierlichen Verbesserungen an der Infrastruktur verringern das Risiko an Bahnuber-
gangen. Um die Zahl der Unfalle zu verringern, muss das Bewusstsein fiir die Folgen von unauf-
merksamen oder gefdhrlichen Verhaltensweisen von und unter Verkehrsteilnehmern gescharft
werden. Die Palette der vorbeugenden MaBnahmen ist jedoch begrenzt. Irgendwann stof3en
die angebotenen Systemldsungen, die darauf abzielen, neue Arten von Warnungen hinzuzu-
figen, an ihre Grenzen. Salmon et al. (2015) argumentieren, ,that reductionist approaches have
achieved all that they can in areas such as road and rail” Sie stellen auflerdem fest, dass die ver-
starkten Designanderungen an (Teilen) der Infrastruktur nur einen marginalen Einfluss auf das
menschliche Verhalten und die Sicherheit haben.

}



4.2.2.3. REPRESSION

Bei Verkehrsteilnehmern, die die Verkehrsregeln bewusst missachten und nicht ausreichend
Uber sie informiert sind, sind Verkehrskontrollen und BuBgelder/Strafgelder ein letzter, aber
notwendiger Schritt. Das Ziel ist es, das Verhalten des bestraften Verkehrsteilnehmers zu beein-
flussen sowie auch das Verhalten aller Verkehrsteilnehmer zu beeinflussen.

Die Strafe hat eine Signalfunktion: Der Verkehrsteilnehmer gehort zu einer (kleinen) Gruppe von
Straftatern, einer stigmatisierenden Gruppe, zu der er nicht gehdren will. Auch eine negative Re-
aktion aus dem Personenkreis des bestraften Fahrers kann ihn dazu veranlassen, sein Verhalten
anzupassen. Ziel der Bestrafung ist es also, eine Wiederholung des unerwiinschten Verhaltens
zu verhindern (was bedeutet, dass auch die Repression eine spezifische Form der Pravention ist).

Eine Bestrafung gibt auch ein Signal an alle Verkehrsteilnehmer, dass die Verkehrsregeln tatsach-
lich durchgesetzt werden, was einen Druck erzeugt, sie zu respektieren. Dieser Druck kann als
objektive Wahrscheinlichkeit bezeichnet werden, erwischt zu werden.

Obwohl es verschiedene Formen der Bestrafung gibt, ist zu bedenken, dass nicht alle gleich
dauerhaft sind. Die Auswirkungen eines Bul3geldes beispielsweise sind nur von kurzer Dauer:
Der Verkehrsteilnehmer hat das ungute Gefiihl, eine unnétige und sinnlose Rechnung bezah-
len zu missen, aber langfristig andert sich sein Verkehrsverhalten kaum. Sobald das BuBBgeld in
der Vergangenheit liegt, ist die Wahrscheinlichkeit grof3, dass der Verkehrsteilnehmer sein altes
Verhalten wiederholt. (Ddek, 2017). Die Erh6hung des BuBgeldes appelliert an die extrinsische
Motivation des Verkehrsteilnehmers: Die StraBenverkehrsordnung wird beachtet, um ein Bul3-
geld zu vermeiden, nicht weil sie wichtig ist. Aber auch hier ist der Verhaltenseffekt zeitlich und
raumlich begrenzt.

Die Aufmerksambkeit, z. B. in einer Kampagne zur Sicherheit an Bahniibergdngen, sollte auf das
subjektive Risiko, erwischt zu werden, gerichtet werden. Wie Hoekstra, Eenink & Goldenbeld
(2017) argumentieren: Die (Hohe der) Geldstrafe hat wenig Einfluss auf das Verhalten, wenn
Menschen die Wahrscheinlichkeit, eine Geldstrafe fiir ein Vergehen zu erhalten, fiir niedrig ein-
schatzen. Ahnlich argumentiert Molenaar (2014), dass Verkehrsteilnehmer ihr Verhalten nur
dann anpassen werden, wenn ,the perceived risk of being caught is high.”

Eine hohere Wahrscheinlichkeit, erwischt zu werden, bedeutet auch eine sichtbarere Durchset-
zung. Dies kann sich durch die regelmafige, unangekiindigte und angekiindigte Wiederholung
von Kontrollen duBlern.>®* Wenn auch die Ergebnisse der Kontrollen kommuniziert werden (im
Vergleich mit den Ergebnissen friiherer Aktionen), erhéht dies das empfundene Risiko, erwischt
zu werden.

Studien besagen, dass Rotlicht-Kameras die Zahl der Unfille reduzieren. Es wurde eine Mach-
barkeitsstudie zur Installation solcher Kameras an bestimmten Bahnlbergdngen in Auftrag
gegeben. Welche und wie viele Bahniibergange betroffen sind, wird nicht erwdhnt, obwohl es
scheint, dass der Infrastrukturbetreiber dem Trend anderer europdischer Lander folgen wird.

53 Was die unangekiindigten Kontrollen betrifft, kbnnten der Infrastrukturbetreiber, die Polizeidienste und Securail Vereinbarungen liber
die Periodizitdt und die Standorte der Hotspots treffen. Angekiindigte Kontrollen kénnen z. B. im Rahmen eines Blitzmarathons an
Bahniibergdngen organisiert werden.



4.2.2.4. IUSAMMENFASSUNG

Der Infrastrukturbetreiber ist in den drei Sdulen Pravention, Bewusstsein und Durchsetzung ak-
tiv. Es ist unrealistisch anzunehmen, dass die Zahlen der Unfille, Todesfdlle und Verletzten an
Bahniibergangen auf einen absoluten Nullpunkt reduziert werden kdnnen. Die Sicherheit an
Bahniibergangen ist namlich ein Problem, das trotz praventiver, sensibilisierender und repressi-
ver MaBnahmen nicht verschwinden wird, solange es Bahniibergange gibt.

Es werden MaBBnahmen ergriffen, um das Verhalten und die Handlungen von Pkw-Fahrern, Lkw-
Fahrern, Busfahrern, Motorradfahrern, Mopedfahrern, Radfahrern oder Fullgdngern zu beein-
flussen. Bei allem Realismus: Viele Versuche, die Verkehrsteilnehmer fiir die Sicherheitsrisiken
an Bahniibergdangen zu sensibilisieren, bedeuten nicht, dass dieses Bewusstsein bei allen vor-
handen ist. Auch in der Veroffentlichung von The Rail Safety and Standards Board (2020) heif3t
es, dass trotz der niedrigsten Zahl von Todesfallen an britischen Bahniibergangen im Zeitraum
2018-2019 ,many level crossing users are unaware of the risks associated with level crossings
and how to use them properly.”

Realismus ist auch in Bezug auf die Bemiihungen im Bahnsektor wiinschenswert. Bahniibergan-
ge sind ein Teil der Eisenbahn, der sehr anfallig fir Zwischenfdlle ist, ,be this involving user error,
signaller error, incorrect usage, issues with sighting, or (less frequently) equipment failure.” (The Rail
Safety and Standards Board, 2020). Es stimmt auch, dass die Sterblichkeitsrate von 0,29 in der
Europdischen Union flir Benutzer von Bahnlibergdngen zehnmal héher ist als fiir StraBenbenut-
zer, aber die Zahl der Todesfdlle an Bahniibergangen macht,nur” 0,9 % der Gesamtzahl der To-
desfalle auf der Stral3e aus: ,the number of road deaths is approximately one hunderd times greater
than the number of railway fatalities.” (Delmonte & Tong, 2008). Der Bahniibergang ist somit ein
bedeutender Risikofaktor fiir die Sicherheit im Eisenbahnbereich, obwohl er nur einen kleinen
Teil bezlglich der gesamten Verkehrssicherheit ausmacht. Diese Statistik erklart auch, warum
der Dialog zwischen StraBen- und Schienenverkehrsbehdérden nicht immer einfach ist, da die
Betreiber der StraBeninfrastruktur sagen, sie hatten andere und hohere Sicherheitsprobleme,
auf die sie ihre knappen Ressourcen konzentrieren missten. (Nelson, 2012).

}



4.2.3. ANALYSE DER MENSCHLICHEN FAKTOREN

LIt is widely recognised that human behaviour is the main factor for road collisions, with the vast ma-
jority of collisions at level crossings caused by drivers not observing the highway code, either deliber-
ately or unintentionally.” (Fonverne, 2020). Wir haben nicht die Absicht, eine vollstandige Analyse
zu erstellen, warum Verkehrsteilnehmer bewusst (aber nicht boswillig) einen gestorten Bahniiber-
gang Uberqueren. Fiir den Vorfall in Moelingen kénnen wir moglicherweise und in Kombination
die folgenden einstellungsbedingten Griinde identifizieren.

- Instrumentelle Einstellung: Warnsignale an einer Kreuzung werden einer Kosten-Nutzen-
Analyse unterzogen: Wenn die Kosten des Wartens (die Fahrt dauert ein paar Minuten langer)
den Nutzen (Vermeidung einer moglichen Strafe) liberwiegen, wird die Entscheidung, den
Bahniibergang zu Uberqueren, plausibler. (Picket en Grayson, 1996). Die Sicherheit an Bahn-
Ubergangen bezieht sich auf Vorteile (z. B. ist es vorteilhaft/sicher, Bahniibergangswarnungen
zu beachten) oder Nachteile (z. B. geht Zeit beim Warten auf einen Zug verloren).

AuBerdem ,it’s this idea that if you think you might get held up for 50 seconds then you're not bot-
hered but if you think you might get held up for ten minutes your 'risk rating’ changes.” (Delmonte &
Tong, 2008).>* Wenn die Situation am Bahniibergang 28 in Moelingen nur 50 Sekunden lang ge-
stort gewesen ware, ist es plausibel, dass sich die Verkehrsteilnehmer entsprechend der Stral3en-
verkehrsordnung verhalten hatten. Mit zunehmender Wartezeit stieg die Tendenz, den Bahn-
Ubergang zu liberqueren, da die Bedrohung durch einen herannahenden Zug abnahm (auch
freie Sicht auf die Bahnstrecke).

Die Bewaltigung der Wartezeit ist von Person zu Person unterschiedlich und hangt davon ab,
wie die Wartezeit wahrgenommen wird. In einer Uberwiegend individualistischen Gesellschaft
warten die Menschen zum Beispiel nicht gerne langer, als sie méchten. Auerdem muss das
Warten einen Sinn haben, es muss sich lohnen, auf etwas zu warten. Unnétiges Warten flihrt
zu Irritationen, es ist ein frustrierendes Hindernis beim Erreichen unseres Ziels. Auch unsichere
Wartezeiten (im Vergleich zu vorher bekannten Wartezeiten) und unerklarliche Wartezeiten (im
Vergleich zu Wartezeiten, die erklart werden) werden als langer empfunden.

Ubertragen auf den Vorfall in Moelingen ist es plausibel, dass die Verkehrsteilnehmer irgend-
wohin fuhren (z. B. um ihre Kinder von der Schule abzuholen) und die Wartezeit als sinnlose
Zeitverschwendung betrachteten. Oder dass man einen zeitabhangigen Termin hatte (z. B. ei-
nen Arzttermin) und wegen der Wartezeit zu spat kommen wiirde. Aul3erdem war der gestorte
Bahniibergang unbeaufsichtigt und die Verkehrsteilnehmer hatten keine Vorstellung davon,
wie lange die Wartezeit dauern wiirde. Sie wussten auch nicht, was vor sich ging. Die Verkehrs-
teilnehmer hatten keine Erklarung dafiir, warum die Ampel auf Rot stand, obwohl keine Ziige
kamen. Es ist plausibel, dass bestimmte Verkehrsteilnehmer der Meinung waren, sie kdnnten
oder wollten nicht mehr warten, missten irgendwo plinktlich sein, wiissten nicht, warum sie
noch warten und entschieden sich deshalb, den Bahnlibergang zu Giberqueren.

54 Delmonte und Tong (2008) bringen dies auch mit der wachsenden Klimasorge in Verbindung: Verkehrsteilnehmer, die lange im Auto
warten, fangen an, (iber ihre CO -Emissionen nachzudenken: ,if emissions become a recognised cost of traffic delays at level crossings,
their costs could be offset against the cost of any potential solutions to the problem as a further route to justifying action.” Verkehrs-
teilnehmer, die am Bahniibergang 28 in Moelingen Idngere Zeit mit laufendem Motor gewartet haben, hétten sich im Interesse der
Umwelt (iberlegen kénnen, weiterzufahren (statt den Motor abzustellen).



- Affektive Einstellung: Die Sicherheit im Strallenverkehr hangt damit zusammen, wie man sich
in einer bestimmten Situation fiihlt. Lawton, Parker, Manstead und Stradling (1997) argumen-
tieren z. B, dass sich Verkehrsteilnehmer narrisch oder toricht fiihlen, wenn sie einen Bahniiber-
gang nicht tGberqueren, wenn der Zug langst vorbeigefahren ist, die roten Lichter aber noch
blinken. Es gibt eine Verbindung zum Umgang mit Wartezeiten, obwohl es hier darum geht,
wie man sich beim Warten flihlt. Langere Wartezeiten werden z. B. im Vergleich zu gerechten
Wartezeiten als ungerecht empfunden. Ein Verkehrsteilnehmer wird sich auch irritiert flhlen,
wenn ein weiter hinten stehender Verkehrsteilnehmer, der kiirzer gewartet hat oder gerade erst
angekommen ist, den Bahniibergang vor dem betreffenden Verkehrsteilnehmer tiberquert. Die
disziplinierte Wartemethode ,first in, first out” wird damit unerwiinscht gebrochen.

Angewandt auf den Vorfall in Moelingen sehen einige Verkehrsteilnehmer andere Fahrer hinter
ihnen, die sich entscheiden, nicht am Bahniibergang anzuhalten. Wartet man selbst, dann fihlt
sich das Uberqueren des gestérten Bahniibergangs durch andere Verkehrsteilnehmer unge-
recht an. Wenn man die Frustrationsschwelle erreicht, kann man die Entscheidung treffen, den
gestorten Bahniibergang auch zu liberqueren.

- Informationeller sozialer Einfluss: Menschen haben den Drang, ihr Verhalten an das der an-
deren anzupassen, was automatisch geschieht, wenn man sich mit diesen anderen identifiziert.
Wenn wir uns mit anderen in der gleichen Situation befinden, vertrauen wir diesen Gruppen-
mitgliedern eher als Nicht-Gruppenmitgliedern, selbst in Situationen, in denen klar ist, dass die
Gruppenzuordnung vollig willkirlich ist. (Stallen & Sanfey, 2013). Angewandt auf den Vorfall in
Moelingen werden Verkehrsteilnehmer durch die Macht der Menge beeinflusst: Durch ,Social
Proof” (informationeller sozialer Einfluss) schauen sie in einer Situation, in der sie selbst nicht
wissen, wie sie reagieren sollen, auf andere, um ihr Verhalten zu bestimmen. (Ligier, 2020).

Wenn man sich in einer seltsamen Situation befindet, tut oft keiner etwas. Das nennt man den
Bystander-Effekt: Niemand ergreift die Initiative, niemand kann von ihr abweichen. Wenn jedoch
jemand die Initiative ergreift, dann spielt der soziale Beweis eine Rolle: Die Leute denken unbe-
wusst ,oh, das ist das Verhalten, das von mir erwartet wird” und machen mit, um nicht aus der
Gruppe herauszufallen.

Im Falle des gestérten Bahniibergangs verzichten die Leute zunichst auf dessen Uberqueren,
dies ist auch sozial und rechtlich unerwiinscht. Wenn jedoch nach einer Weile die Lichter nicht
auf Weil3 wechseln, wird man unsicherer, welches Verhalten man annehmen soll. Und wenn sich
doch jemand entschlie3t, die rote Ampel zu ignorieren, beginnt ein Radar der informationel-
len sozialen Beeinflussung, das psychologische und soziale Phanomen, bei dem Menschen die
Handlungen anderer kopieren, um das Verhalten in einer bestimmten Situation zu zeigen, und
sich so mitentscheiden, den gestorte Bahnilibergang zu tberqueren.

}



- Gepflogenheit: Wenn Verkehrsteilnehmer mit dem Bahniibergang vertraut sind, kdnnen sie
argumentieren:,Ich Gberquere hier mehrmals am Tag”,,Ich kenne die Durchfahrtszeiten bereits”
und ,Ich weil3, wie lange es dauert, bis die Schranken wieder hochgehen”>* Die Verkehrsteilneh-
mer berufen sich umfassender auf ihre fritheren Erfahrungen mit dem Warten an Bahniibergan-
gen: Wenn sie bereits die Situation erlebt haben, an der roten Ampel eines Bahniibergangs un-
notig warten zu mussen, ist die Wahrscheinlichkeit geringer, dass sie in einer ahnlichen Situation
erneut unnotig warten: ,they may become predisposed not to look for a train on the crossing, if they
are familiar with that crossing. Alternatively, drivers may transfer their experience of one crossing to
a new crossing, reducing their vigilance.” (Pickett & Grayson, 1996).

Ubertragen auf den Vorfall in Moelingen kdnnte es sein, dass die Verkehrsteilnehmer den Fahr-
plan kannten und im Vertrauen darauf entschieden, dass es sicher sei, den gestorten Bahniber-
gang zu Uberqueren: ,Local users can come to rely - wrongly - on the timetable. They’ll memorise
it and think that as long as they don't cross when the timetable says there’s going to be a train, that
they’ll be safe ... ]“ (Delmonte & Tong, 2008).

- Nicht (vollstandig) bewusstes Erkennen der Risiken: Verkehrsteilnehmer glauben, dass sie
ausreichend gelibt sind, um eine bestimmte Handlung auszufiihren. Entsprechend der Selbst-
wirksamkeitserwartung, dem Grad, in dem ein Individuum glaubt, Kontrolle tiber das eigene
Verhalten zu haben bzw. es mit einigem Erfolg steuern zu kdnnen, gehen Verkehrsteilnehmer
davon aus, dass sie selbst in der Lage sind, einen Unfall zu vermeiden. Man sieht keine Zlige,
Uberquert schnell einen Bahniibergang, wie grof3 ist also die Gefahr, angefahren zu werden? Die
Erwartungen an die externe Kontrolle werden liberschatzt. Die Menschen denken, sie hatten die
Kontrolle dariiber, ob ein Zug vorbeifahrt oder nicht, obwohl sie selbst den Zugverkehr nicht re-
geln oder vorhersagen kénnen. Wenn also ein Zug eintrifft, unterschatzt man das Risiko, dass ein
Zug mit voller Geschwindigkeit an den Bahniibergang kommt und nicht schnell anhalten kann.

Die Verkehrsteilnehmer in Moelingen haben einen freien Blick auf die Bahnstrecke, der an die-
sem Tag nicht durch Regen, Nebel oder Dammerung gestort wurde. Fir einige Zeit blinken die
roten Ampeln, sind die Schranken offen, gibt es kein Tonsignal und fahren es keine Ziige. Diese
sensorischen Informationen werden nicht nur aufgenommen, sie werden auch registriert, orga-
nisiert, interpretiert und analysiert. Dies kann den Eindruck erwecken, dass das Ignorieren roter
Ampeln mit einem geringen Risiko verbunden ist. Wenn sich keine Zlige nahern und der Bahn-
Ubergang defekt ist, kann der Fahrer entscheiden, dass er die Situation ausreichend beherrscht
und keine Unfallgefahr besteht: Er (iberquert den Ubergang.

55 Auch Infrabel (2019) stellt dies in ihrer Studie fest und merkt an, dass diese Verkehrsteilnehmer in der gleichen oder einer angrenzenden
Gemeinde ansdssig sind, in der sich der Bahniibergang befindet.



4.3. SCHLUSSFOLGERLUNG

Am 3. Méarz 2020, um ca. 16:23 Uhr, wurde am Bahniibergang 28 in Moelingen ein Grof3alarm
ausgelost. Um ca. 16:57 Uhr wurde der Alarm beendet. Wahrend dieser Zeit blinkten die roten
Ampeln abwechselnd, obwohl die Schranken ge6ffnet blieben und kein Tonsignal ertdnte. Trotz
der roten Ampel tiberquerten viele Verkehrsteilnehmer den Bahniibergang.

Der Vorfall der unzuldssigen Anwesenheit auf den Gleisen kann als,,das unzeitgemafe Eindrin-
gen eines Dritten in das Lichtraumprofil eines Gleises” katalogisiert werden.

Direkte Ursache
Die unmittelbare Ursache des Vorfalls ist die Missachtung der StralBenverkehrsordnung: Zahl-
reiche Verkehrsteilnehmer iberqueren bei Rot blinkender Ampel einen Bahniibergang.

Indirekter Faktor

Die Verkehrsregeln wurden absichtlich, aber nicht boswillig verletzt. Der indirekte Faktor ist die
Einstellung der Verkehrsteilnehmer. Es geht hier um die instrumentelle Einstellung, die affektive
Einstellung, den informationellen sozialen Einfluss, die Gepflogenheit und das nicht vollstandig
bewusste Erkennen der Risiken.

Zugrunde liegende Faktoren

Ein zugrunde liegender Faktor ist das Vorhandensein von Bahniibergangen. Durch die Abschaf-
fung eines Bahniibergangs entfillt jegliches Risiko eines Unfalls. Da nicht alle Bahniibergan-
ge einfach so beseitigt werden kdnnen, besteht eine Alternative darin, den Bahniibergang z. B.
durch eine Briicke, einen Tunnel, einen Radweg oder eine Parallelstral3e zu ersetzen.

Ein weiterer zugrunde liegender Faktor ist das Sicherheitsmanagement bei einem Bahnber-
gangsvorfall. Der Infrastrukturbetreiber muss tiber ein Verfahren verfligen, was im Falle eines
GroRalarms an einem Bahniibergang zu tun ist. Die Verkehrsteilnehmer sollten berticksichtigen,
dass bei einer Stérung eines Bahnilibergangs dieser fiir eine gewisse Zeit (vom Zeitpunkt der
Storung bis zum Eintreffen der Techniker am Einsatzort) unbeaufsichtigt bleibt.

4.4. SONSTIGE BEFLINDE

Eine erste weitere Beobachtung ist, dass ein verschobener Mikroschalter in der Schrankenan-
lage den GroBalarm verursacht hat. In den Checklisten, die fiir die periodische Inspektion und
Wartung von Bahniibergidngen verwendet werden, wird die Uberpriifung der Mikroschalter
und deren Befestigung erwahnt.

Eine zweite zusatzliche Beobachtung ist, dass Busfahrer sich nicht an den Dispatcherdienst des
Verkehrsunternehmens wenden und selbst die Initiative ergreifen, einen gestérten Bahniiber-
gang zu Uberqueren.

}






3. GETROFFENE MASSNAHMEN

Heidebloem flihrte ein Gesprach mit dem Busfahrer, nachdem er von dem Vorfall erfahren hatte,
und brachte den Vorfall dem CPBW TE von Hansea zur Kenntnis.

Infrabel hat angekiindigt, dass es zusammen mit dem FOD Mobilitit und Transportwesen jahr-
liche Kontrollen der Sicherheitseinrichtungen an jedem Bahniibergang des Netzes durchfiihrt.
Auf der Grundlage dieser Besuche kdnnen zusatzliche Sicherheitsvorkehrungen an Bahntiber-
gdngen angebracht werden.

Nach dem Vorfall wurden keine zusatzlichen Sicherheitsvorkehrungen fiir den Bahniibergang
28 gemeldet.

}






b. EMPFEHLLNGEN

Nr.

Direkte Ursache

Empfehlung

Verkehrsteilnehmer missachten die Stra-
Benverkehrsordnung und Uberqueren bei
Rot blinkender Ampel einen Bahniber-

gang.

Die Untersuchungsstelle gibt keine Emp-
fehlung ab. Es ist selbstverstandlich, dass
die Verkehrsregeln an Bahnulbergangen
eingehalten werden mussen.

Nr.

Indirekte Faktoren

Empfehlung

Einstellung der Verkehrsteilnehmer: Inst-
rumentelle Einstellung, affektive Einstel-
lung, informationeller sozialer Einfluss,
Gepflogenheiten und mangelndes Risi-
kobewusstsein sind bewusste, aber nicht
boswillige Faktoren, die Verkehrsteilneh-
mer dazu veranlassen, einen Bahnuber-
gang unerlaubt zu Gberqueren.

Die Untersuchungsstelle gibt keine Emp-
fehlung ab. Die Kampagnen zur Sensibili-
sierung, Vorbeugung und Durchsetzung,
die der Infrastrukturbetreiber organisiert,
missen fortgesetzt werden, um die Ver-
kehrsteilnehmer permanent auf die Ge-
fahren des unerlaubten Uberquerens von
Bahnlibergangen hinzuweisen.

Nr.

Zugrunde liegende Faktoren

Empfehlung

Anwesenheit von Bahnlbergangen.

Die Untersuchungsstelle gibt keine Emp-
fehlung ab. Der Infrastrukturbetreiber be-
muht sich, Bahnilibergdnge zu beseitigen
oder sie z. B. durch eine Bruicke, einen Tun-
nel, einen Radweg oder eine Parallelstral3e
Zu ersetzen.

Verwaltung von Bahnilibergangsvorfallen.

Die Untersuchungsstelle gibt keine Emp-
fehlung ab. Der Infrastrukturbetreiber ver-
flgt Gber ein Verfahren, das bestimmt, was
im Falle eines GroRalarms an einem Bahn-
Ubergang zu tun ist. Die Verkehrsteilneh-
mer sollten beriicksichtigen, dass bei einer
Storung eines Bahnilibergangs dieser flir
eine gewisse Zeit unbeaufsichtigt bleibt.

Nr.

Sonstige Befunde

Empfehlung

Die Untersuchung zeigt, dass der Grof3-
alarm durch einen verstellten Mikroschal-
ter verursacht wurde.

Die Untersuchungsstelle gibt keine Emp-
fehlung ab. Der Infrastrukturbetreiber ver-
flgt Uber Checklisten fiir die Inspektion
und Wartung von Bahnibergangen, die
auch die Uberpriifung von Mikroschaltern
und deren Befestigung beinhalten.

Busfahrer melden sich bei einer Verspa-
tung nicht beim Dispatcherdienst des Ver-
kehrsunternehmens.

Die Untersuchungsstelle empfiehlt, dass
die Busunternehmen ihre Busfahrer star-
ker fir die Gefahren von Bahniibergan-
gen sensibilisieren und dafiir sorgen, dass
sie besser mit den Verfahren zur Kontakt-
aufnahme mit dem Dispatcherdienst ver-
traut sind.

}






7. ANLAGEN

7..  SENSIBILISIERUNGSAKTIONEN VON INFRABEL

- .Jeroom Slagboom” (Flandern) oder ,Jean-Pierre Barriere”
(Wallonie) ist das Maskottchen der Sensibilisierungskampa-
gne, um das Verhalten der Menschen an den Bahnibergén-
gen zu andern. Die Missachtung der Verkehrsregeln ist und
bleibt die Unfallursache Nummer eins an Bahniibergangen.
Die Kampagne ruft die Menschen dazu auf, rote Ampeln
und Schranken zu respektieren und an Bahniibergangen
stets wachsam zu sein. (Infrabel, 2019-2020). Im Frihjahr
2019 wurde das Video im Fernsehen und in den sozialen Medlen ausgestrahlt im Herbst wie-
derholt und auch auf YouTube veréffentlicht. Infrabel hat den Film auch 2020 neu aufgelegt, u.
a. am International Level Crossing Awareness Day*® am 11. Juni 2020.

. Crashtest: Eine leere Lokomotive von 85 Tonnen mit
einer Geschwindigkeit von 75 km/h kollidiert an einem
Bahnilibergang mit einem stehenden Auto von 1 Tonne
(in dem sich als Dummy-Puppen ein Vater und 2 Kinder
befinden). Die Auswirkungen werden von 3 Drohnen
und 20 Kameras gefilmt und (ber soziale Medien ver-
breitet und bei allen Arten von Aktionen gezeigt (Schu-
lungen, Unterricht in Schulen, Polizei- und Verkehrsta-
ge, Events ...). Botschaft: Die Aussicht, dass jemand aus -
einer solchen Kollision lebend herauskommt, ist praktisch null., Ihr Leben ist es wirklich wert, zu
warten: also beachten Sie immer die Verkehrsregeln.” (Vias Institute & Infrabel, 2018).

- Ketnet Zomertour: Eine Aktion, die sich an junge Verkehrsteilnehmer
richtet. Im Ketnet-Festdorf wurde ein Stand aufgebaut, um die Ju-
gendlichen auf die Verkehrsregeln an Bahniibergangen aufmerksam
zu machen: ,Wir wollen den Kindern (und ihren Eltern) diese wichtige
Botschaft auf spielerische und positive Weise vermitteln: Bleiben Sie
an einem Bahniibergang stehen, sobald die rote Ampel blinkt!” (Infra-
bel, 2019).

- Sankt-Nikolaus-Aktion: Jedes Jahr besucht der Heilige ein paar
Bahniibergdange, um eine Tite mit StiBigkeiten und die Sicher-
heitsregeln an Bahnilbergangen zu verteilen. Zum Beispiel in
Buggenhout (De Rycke, 2019), wo die Schranke seit 2000 16-mal
abgerissen wurde und sich 2012 ein schwerer Unfall ereignete.
Die Verkehrsteilnehmer fahren also weiter, obwohl dies nicht er-
laubt ist. (Dooms, 2019).

56 Eine Sensibilisierungskampagne fiir die Sicherheit an Bahniibergdngen, die von der UIC, Union Internationale des Chemins de fer
(Internationaler Eisenbahnverband), durchgefiihrt wird. Dies ist der weltweite Fachverband, der die Bahnindustrie vertritt und den
Schienenverkehr fordert. Infrabel ist seit 2014 Mitglied in diesem Verband.




« Lkw im Hafen von Antwerpen: Im Zeitraum von 2010 bis einschlieB8lich 2017 gab es im Hafen-
gebiet durchschnittlich 16 Bahniibergangsunfalle pro Jahr. Das bedeutet, dass der Anteil dieser
Unfélle 1/3 der Gesamtzahl der Bahniibergangsunfalle betragt. (Infrabel, 2019). Im Dezember
2018 flihrte Infrabel eine gezielte Sensibilisierungskampagne im und mit Unterstiitzung des Ha-
fens von Antwerpen durch. Die Kampagne zur standigen Einhaltung der Verkehrsregeln richtete
sich an Lkw-Fahrer und wurde Uber die Kanadle der beteiligten Partner verbreitet. Es gab auch
eine symbolische Aktion, bei der die Windschutzscheiben der LKWs auf den Parkpldtzen ge-
reinigt wurden und die Fahrer Sonnenbrillen erhielten, um sich vor der tiefstehenden Sonne zu
schitzen. (Infrabel, 2018).

« Kijk Uit: Im Juni 2020 kooperierte Infrabel mit Kijk Uit, dem flamischen Fernsehprogramm tber
Verkehrssicherheit. In der Folge,Veilig over de spoorweg” (Sicheres Uberqueren der Gleise) erklart
die Bundesbahnpolizei die Verkehrs- und Sicherheitsregeln an einem Bahniibergang. (Belgische
foderale Polizei, 2020).

- Fernsehserie Thuis: Im Staffelfinale 2019 bringt sich
einer der Hauptdarsteller durch sein rlicksichtsloses
Verhalten auf einem Bahnilbergang in Lebensgefahr:
3 Teenager wollen beim Schwanzen nicht von ihren El-
tern gesehen werden, machen sich auf die Flucht und
jemand stiirzen stiirzt dabei mit dem Fahrrad auf einem
geschlossenen Bahniibergang bei herannahendem
Zug. Neben dem todlichen Unfall werden auch die fi-
nanziellen, rechtlichen und administrativen Folgen dis- e =L
kutiert. Vom 19. bis 28. Juni wurden insgesamt etwa 2 M|II|onen Flamen errelcht D|e VRT-For-
schungsabteilung flihrte zwischen dem 25. Juni und dem 3. Juli eine Umfrage zur Wirkung der
Storyline durch: 53 Prozent der Flamen kamen tber Thuis mit dem Thema Betreten der Bahn-
gleise in Berlihrung, 31 Prozent waren ohne Thuis nie mit dem Thema in Beriihrung gekommen,
und 8 Prozent sind sich der Gefahren des Betretens der Bahngleise aufgrund der Folge starker
bewusst. (Infrabel, 2020).

- The Floor: Durch eine Virtual-Reality-Installation (vibrierende Biihne, Spezi-
albrille und Soundeffekte) werden Jugendliche aus Sekundarschulen auf die
Gefahr von impulsiven Entscheidungen aufmerksam gemacht. Auf diese
Weise werden sie mit der Erfahrung konfrontiert, die Bahngleise schnell zu
Uberqueren, um noch den Zug zu erwischen. (Infrabel, o. D.). Fiir The Floor
wurde ein neuer 360° Virtual-Reality-Film mit den drei jungen Schauspielern
von Thuis gedreht.

- Warning Box: Ein Alarmsystem, das das unachtsame oder absichtliche
Uberqueren eines geschlossenen Bahniibergangs durch FuBganger und
4l Radfahrer erkennt und einen Alarm auslést. Der Uberfahralarm erzeugt
* eine sofortige Abschreckungswirkung und warnt die betroffene Person
vor einer drohenden Gefahr. (Infrabel, 2020). Ein Prototyp wurde im Sep-
tember 2020 in Ottignies in Betrieb genommen und das Pilotprojekt wur-
de seitdem auf etwa 6 Bahniibergdange ausgeweitet.




- Aufklarung

Der grof3e Schulkalender von Infrabel (0. D.) vermittelt den Schiilern auf spielerische Art
und Weise mit Hilfe von Zeichnungen eine Reihe von Sicherheitsregeln in Bahnhofen, ent-
lang der Gleise und an Bahniibergangen. Als zweiten Hinweis enthalt der Kalender: ,An
einem Bahniibergang muss jeder die roten Ampeln, das Glockensignal, die Schranken und die
Verkehrszeichen beachten.”

Das Bahnsicherheitspaket von Infrabel (0. D.) ist ein Bildungspaket,®” mit dem der Infra-
strukturbetreiber Grundschiilern das Thema Bahnsicherheit vermittelt. In diesem Schul-
paket wird viel auf Bahniibergdange eingegangen: was ist ein Bahniibergang, welche Si-
cherheitsvorkehrungen gibt es, welche Verhaltensregeln missen beachtet werden, unter
welchen Umstanden passieren die meisten Unfalle®, wie lange dauert es, bis ein Zug nach
dem SchlieBen der Schranken durchfahrt, wie viele Meter braucht ein Zug, um anzuhalten,
wenn er 120 km/h fahrt ...

Das Spielbuch von Infrabel (2017) umfasst 16 Seiten mit Kreuzwortratseln, Labyrinthspie-
len, Sudoku-Ratseln, einem Sicherheitsquiz, alles zum Thema Sicherheit im Schienenver-
kehr. Auch hier wird Bahniibergangen Aufmerksamkeit geschenkt, mit z. B. Interpretation
der Verkehrszeichen an einem Bahniibergang und wann anzuhalten ist.

Infrabel besucht auch Schulen: 2018 wurden 15.200 Schiiler von Grund- und Sekundar-
schulen Uber sicheres Verhalten im Bahnbereich unterrichtet.

57 Esenthdlt 5 Module: Klassenausflug, theoretische Prdsentation, Riesengansbrett, Brettspiel ,Schienensucher”und Sicherheitsposter.
58 In Modul 2 heil3t es wortlich: ,Betonen Sie, dass Verkehrsordnungswidrigkeiten die Hauptursache sind und bleiben werden.”

}



7.2. INFRABEL-PRAVENTIONSKAMPAGNEN

- Identifizierung von Bahniibergangen: Im Sommer 2019 erhielten alle &ffentlichen Bahniiber-
gdnge mit aktiver Signalisierung eine ,Identitdtskarte”’, einen Aufkleber mit spezifischen Infor-
mationen wie der offiziellen Bahniibergangs- und Liniennummer, dem StraBennamen und der
Gemeinde. Zum einen kénnen Verkehrsteilnehmer und Anwohner den Einsatzkraften schneller
Informationen zur Verfligung stellen. Zum anderen kdnnen die Einsatzkrafte schneller prazise
Informationen an die Verkehrssteuerung weitergeben. Dadurch kann die Verkehrssteuerung
den korrekten Ort von Stérungen lokalisieren und die Fahrer der herannahenden Ziige sofort
warnen. (Infrabel, 2020).

860 m
- Warnung per Navigations-App: Ab 1. Juni 2020 arbeitet Infrabel mit %1209 = Heldelbergsied)
seiner Open-Data-Plattform mit der Navigations-App Waze zusammen. | & .
Wenn Sie sich einem Bahnlibergang an einer Personenzugstrecke na-
hern, sehen Sie in Waze ein Andreaskreuz. Es ist als zusatzlicher Anreiz
(zusatzlich zu Verkehrszeichen, Ampeln, Schranken und Glocken) ge-
dacht, um in der Ndhe von Bahniibergangen aufmerksam zu sein. Wenn
es sich um einen Bahniibergang ohne Schranken handelt oder dieser
aus 100 Metern Entfernung nicht sichtbar ist, erhalt der Fahrer eine Be-
nachrichtigung. Etwa 1.200 Bahniibergédnge sind standardmaRig in der 9
App enthalten, und etwa 1,6 Millionen Fahrer in Belgien nutzen die App.

Der Infrastrukturbetreiber schlie8t zukiinftige Kooperationen mit ande- U -

ren ahnlichen Unternehmen oder Apps nicht aus. (PUB, 2020).

- Bahnibergangs-Hotspots: Mittels einer statistischen Methode wird ein Tool implementiert, das
eine Risikobewertung fiir jeden Bahnlibergang berechnet, um sie in 1) Bahniibergange mit dem
hoéchsten potenziellen Unfallrisiko, 2) Bahniibergdange mit hohem Ruiickstaurisiko und 3) Bahn-
Ubergange mit der schlechtesten Sicht einzuteilen. Das Tool beriicksichtigt 1) die Stra3e*, 2)
die Bahn® und 3) die Umgebung®'. Die Datenbank mit den verschiedenen Parametern wurde
entwickelt, das Werkzeug zur Gruppierung und zur Berechnung der Risikobewertungen wurde
implementiert. Im Moment werden noch Daten (iber die Anzahl der StraBenfahrzeuge an jedem
Bahniibergang gesammelt. (Infrabel, 2019).

- Installation von Schranken, Stolpermatten (Anti-Trespass-Panels, deren Unebenheiten das
Uberqueren der Gleise unmdglich machen) und Uberwachungskameras.

« Ausstattung von Bahniibergangen mit zusatzlichen Glocken, Lichtern, Andreaskreuzen, dyna-
mischen StraBenschildern oder zusatzlichen StraBenmarkierungen im Hafengebiet von Antwer-
pen. Es gibt mehr als 200 Bahniibergdange am linken und rechten Ufer.

59 Verkehrsdichte, Durchschnittsgeschwindigkeit, Anzahl der zum Bahntibergang fiihrenden Stral3en, Sichtverhdltnisse ...
60 Verkehrsdichte, Durchschnittsgeschwindigkeit, Bahniibergangsausstattung, Wartezeit fiir Verkehrsteilnehmer ...
61 Bevélkerung/km? Anzahl der Schulen, Wetterfaktoren ...



bahnreflektoren und 3) Fahrspurfiihrungen offengehalten. (Infrabel, 2019).

Mittelstreifen aus Beton: Um den Slalomverkehr zwischen den Schranken
zu verhindern, wird bei einer Versuchsanordnung in Péruwelz ein erhéhter
Mittelstreifen aus Beton vor dem Bahnlibergang installiert. Der Schienen-
verkehr ist somit bei geschlossenen Schranken vom Straenverkehr ge-
trennt. Die Lange des Mittelstreifens sollte mindestens 10 m ab den
Schranken sein, kann aber je nach den ortlichen Gegebenheiten auch lan-
ger sein. (Starcevic et al., 2016).

LED-Beleuchtung an Schranken: Um die Sichtbar-
keit des Bahniibergangs und der Schranke zu er-
hohen, ist die Schranke mit LED-Beleuchtung aus-
gestattet, auBen rot und innen blau.®®* Am 14. Juli
2020 wurde das LED-System am Bahnilbergang
Comblain-la-Tour in Hamoir zum ersten Mal in Be-
trieb genommen. (Giot, 2020).

62 Die Kapitalrendite ist haushaltstechnisch zu gering; sicherheitstechnisch schafft sie Verwirrung bei den Zugfiihrern; sie kann bei Regen
und Eis zu rutschigen Fahrbahnen fiihren; und es gibt keine nachgewiesenen Langzeiteffekte auf das menschliche Verhalten.

63 Dies ist sowohl nachts als auch tagstiber wirksam: Eine Analyse britischer Statistiken tiber Beinahe-Unfdlle an Bahntibergdngen zeigt, dass
die Rate der gemeldeten Vorfdlle bei Dunkelheit geringer ist als bei Tageslicht. (The Rail Safety and Standards Board, 2020).

« Machbarkeitsstudien fiir Pravention

« Ruckstauzeichen: Riickstau ist das Phanomen, bei dem eine rote Am-
pel, ein Kreisverkehr, eine Bushaltestelle usw. einen Stau verursacht,
der bis zu einem Bahniibergang reicht. Wenn die Schranken herunter-
gelassen werden, besteht fiir den Fahrer die Gefahr, dass er stecken :
bleibt und vom entgegenkommenden Zug erfasst wird. Ende 2019 -
wurden Sperrschilder vorgeschlagen, um Autofahrer davor zu war-
nen, in einen Bahniibergang einzufahren, ohne sicher zu sein, ihn .
schnell wieder zu verlassen. (Infrabel, 2020). Die Schilder sind nun
Gegenstand einer Studie des VIAS-Instituts - kann das Vorhandensein
von Warnschildern an Bahniibergdangen einen positiven Einfluss auf
das Verhalten von Autofahrern haben - an etwa 3 Bahniibergangen.
Gelbe Fahrbahnmarkierungen: In den Niederlanden hat ProRail einige Bahnlibergédnge, an
denen der Zug den Verkehrsteilnehmer treffen kann, gelb gestrichen, um die Sicherheit zu
erhohen. ProRail hat dies am Pilotstandort in Baarn getestet. Untersuchungen der nieder-
landischen Organisation fiir angewandte naturwissenschaftliche Forschung haben ge-
zeigt, dass ein gelber Bahniibergang das Sicherheitsgefiihl verbessert und die Verkehrs-
teilnehmer beim Uberqueren aufmerksamer sind. (Van Gompel, 2018). Nach einer ersten
Arbeitsgruppe zum Thema ,StraBenmarkierungen an Bahniibergangen” halt Infrabel es
nicht fir sinnvoll, ein Projekt ,vollfarbige Bahniibergange” zu realisieren.5? Die Fahrbahn-
markierung wurde nicht komplett aufgegeben: Ende 2019 werden die Optionen 1) weille
reflektierende Linien am duf3eren Rand des Bahniibergangs, 2) passive oder aktive Fahr-



7.3. REPRESSIONSMASSNAHMEN

- Sicherheitskontrollen an Bahniibergangen (Hot Spots). Es handelt sich um angekilindigte und
unangekiindigte Kontrollen durch die Bahnpolizei, die 6rtliche Polizei (sowohl in Uniform als
auch in Zivil) und Securail. Wahrend einer Sensibilisierungsaktion von Infrabel an einem Bahn-
Ubergang in Buggenhout (sieche oben) musste Securail in einer Stunde 4 Verkehrsteilnehmer
wegen Nichtbeachtung der Verkehrsregeln an den Gleisen mit einem Buf3geld belegen, obwohl
die Inspektoren sichtbar waren. Es waren verschiedene Arten von Verkehrsteilnehmern betei-
ligt: ein Radfahrer, ein FuBganger, ein Kombifahrer und ein Autofahrer. (Dooms, 2019).%

- Rotlichtkameras: Um die ortliche Verkehrssituation sicherer zu machen, startete Infrabel 2017
ein Pilotprojekt in Oudegem, bei dem Rotlichtkameras an einem Bahniibergang eingesetzt
werden. (Vandepitte, 2017). Diese registrieren die Kfz-Kennzeichen, wenn Verkehrsteilnehmer
die rot blinkenden Ampeln und die schlieBenden Schranken ignorieren. Auch 2009 wurde ein
Blitzer in der Gemeinde Mol eingesetzt, wo jeden Monat etwa 100 Fahrer beim Ignorieren der
Schranken erwischt wurden, vor allem in dem Moment, in dem die Schranken noch nicht voll-
standig unten sind. (Rommers, 2017). Der Nachteil ist, dass Fuliganger und Radfahrer, die durch
den geschlossenen Bahniibergang schliipfen, dieser Kontrolle entgehen.

Eine Studie aus den neunziger Jahren zeigt, dass Rotlichtkameras die Ubertretungen an Bahn-
Ubergangen um etwa 20-30 % reduzieren. Bei komplementarem Einsatz mit Radarkameras sinkt
die Verstof3quote um weitere 20 %. Dieser Rlickgang der VerstoBe kann zu weniger Unfallen und
Todesféllen an Bahniibergangen flihren. (McKeever, 1998). In Kombination mit Polizeikampag-
nen war ein integriertes Programm von Rotlichtkameras der grof3te Erfolg bei der Reduzierung
von RotlichtverstéBen an Bahniibergangen. (Picket & Grayson, 1996).

64 Dies ist kein Einzelfall: Im Zeitraum vom 9. September 2019 bis zum 9. Oktober 2019 wurden in Belgien 151 amtliche Meldungen fiir
Betreten der Gleise an Bahniibergdingen und Haltestellen ausgestellt. (Dooms, 2019).



Jliingste Zahlen in GroB3britannien weisen immer noch auf die Niitzlichkeit von Rotlichtkameras
hin. Dort wurde das RLSE®> an 33 Bahniibergdangen installiert, mit einer signifikanten Verbesse-
rung der Situationswahrnehmung und des menschlichen Verhaltens. Im Durchschnitt sind die si-
cherheitsrelevanten Vorfalle an diesen Bahniibergangen um 59 % gesunken (Wainwright, 2018),
an einigen Standorten sogar um 90 % (Network Rail, 2019).

Straftater, die mit Hilfe des RLSE identifiziert werden, haben zwei Moglichkeiten: 1) eine mog-
liche strafrechtliche Verfolgung, die zu einem BuB3geld und einem Punkteabzug vom Fihrer-
schein fiihrt; 2) die Teilnahme an einem ,Drivetech Driver Retraining Course”, der auf eine Ver-
haltensanderung abzielt. Repression ist also mit Pravention verbunden - Sensibilisierung durch
Aufklarung. Fahrverhalten, Eigenverantwortung, Risikowahrnehmung und Steigerung der Fahr-
kompetenz stehen im Mittelpunkt des Trainings. Repression ist also auch mit Proaktivitat ver-
bunden: Durch die Moglichkeit, erwischt zu werden, werden Verkehrsteilnehmer ihr Verhalten
bei Bahniibergangen anpassen, so Wainwright (2018). Allerdings weist er darauf hin, dass diese
Formel bei Kraftverkehrsteilnehmern erfolgreich ist, nicht bei FuBgangern. Dieser Ansatz wird
als deterrence theory oder Abschreckungstheorie bezeichnet. Pickett (1996, S. 40) driickt es so
aus: ,the threat of detection tends to be a more effective deterrent than the severity of the punish-
ment” Die Wirksamkeit dieser Theorie wurde bereits bei der Abschreckung von Autofahrern von
Trunkenheit am Steuer und Geschwindigkeitstiberschreitungen nachgewiesen.

Network Rail bekraftigt im Jahr 2020, dass eine Rotlichtkamera eine bewahrte, kosteneffekti-
ve SicherheitsmafBnahme ist, die Autofahrer dazu bringt, zweimal dariiber nachzudenken, ob
sie rote Ampeln Uberfahren oder zwischen Schranken durchfahren, da dies zu einer Strafver-
folgung fihrt. Die Durchsetzungspolitik mit Radarkameras an Bahniibergangen ist auch in an-
deren europdischen Landern zunehmend zu beobachten (Fonverne, 2020), etwa in den benach-
barten Niederlanden® und Frankreich®.

65 RLSE = Red Light Safety Equipment.

66 Ein Kamerasystem analysiert die Bilder und speichert sie bei einem méglichen Verstol8 und schickt dem Fahrer einen BuBgeldbescheid.
Fiir FuBBgéinger und Radfahrer ist weiterhin eine Uberwachung vor Ort erforderlich. (ProRail, 2017).

67 Anfang 2020 wurden an 6 Bahniibergdngen auf der Strecke Belfort-Delle Kameras installiert. Die Ergebnisse werden nach einem Jahr
mit den 7 anderen Bahniibergdngen an der gleichen Strecke verglichen, an denen keine Kameras installiert waren. Die Bilder werden
nur im Zusammenhang mit einem Unfall betrachtet. Es werden keine Bul3gelder erhoben. (Oblin, 2020).

}
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