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Hinweise:

Der fachlichen Aufbereitung liegt eine Sachverstandigentatigkeit vor Gericht
zugrunde. Dem Autor standen samtliche Akten und Beweismittel zur Verfiigung.
Die Beweisaufnahme des Gerichtes konnte u.a. aufgrund der Komplexitat der
Geschehnisse nicht abgeschlossen werden. Die Rekonstruktion erfolgte nach
bestem Wissen des Autors und die hier geschilderten Umstande spiegeln nach
derzeitigen Erkenntnissen mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit das
Geschehen treffend wieder.

Die hier vorliegende fachliche Aufbereitung ist nach Einstellung des
Hauptverfahrens im Mai 2020 in erster Auflage unter Wahrung von
Persdnlichkeits- und Nutzungsrechten entstanden. Fir Aufnahmen der
Vereinzelungsanlagen wurden Nutzungsrechte erteilt, die im Mai 2021 eingeflgt
wurden. Ansonsten ergab sich kein Anderungsbedarf gegenuiber der ersten
Fassung. sind ausschliel3lich eigensténdig erstellte Abbildungen aufgefiihrt.
Weiterfiuhrende Informationen und hilfreiche Links kdnnen dem Internet-Auftritt
des Lehr- und Forschungsgebietes des Autors im Fachzentrum Verkehr der
Fakultat fur Architektur und Bauingenieurwesen der Bergischen Universitét
Wuppertal http://www.svpt.de entnommen werden. Dort sind u.a. Links zu Video-
und Fotoaufnahmen vom Veranstaltungstag zu finden. Auch aufgrund nur
vereinzelt erteilter Nutzungsrechte wurde in diesem Dokument darauf
weitgehend verzichtet, Bilder vom Veranstaltungstag einzubinden.
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1 Einleitung

Die tragischen Ereignisse im Rahmen der Loveparade in Duisburg am 24. Juli 2010 haben
den Tod von 21 Veranstaltungsbesucherinnen und -besuchern verursacht. Mindestens
652 Menschen wurden am Veranstaltungstag der Loveparade 2010 in Duisburg verletzt. Viele
der beteiligten Personen leiden bis dato noch an den Folgen des Erlebten.

Der Autor spricht allen Hinterbliebenen und allen, die zu Schaden gekommen sind und/oder
aufgrund des Erlebten zu leiden hatten und haben, sein tiefes Mitgefiihl aus.

Der vorliegenden fachlichen Aufbereitung liegt eine Sachverstandigentatigkeit des Autors im
Rahmen der Hauptverhandlung des Landgerichtes Duisburg zur Loveparade 2010 zugrunde.
Im Juli 2016 erfolgte eine Beauftragung zunachst der Staatsanwaltschaft Duisburg, die dem
Autor folgende Frage gestellt hat: ,Was waren die Ursachen der Menschenverdichtung am 24.
Juli 2010 bei der Loveparade in Duisburg und welche Mdglichkeiten der Verhinderung gab es
(jeweils unter Berucksichtigung der Planungen sowie der Durchfiihrung)?“

Mit Beginn der Hauptverhandlung im Dezember 2018 wechselte die Sachverstandigentatigkeit
in die Obhut des Landgerichtes Duisburg. Der Autor nahm an den meisten der bis Mai 2020
durchgefuhrten 184 Hauptverhandlungstagen teil, um den geladenen Zeugen Fragen stellen
und alle Antworten fir die Sachverstandigentétigkeit nutzen zu kénnen.

Zur Beantwortung der Frage standen dem Autor zudem alle Akten und Beweismittelordner in
digitaler Form und mit einem Umfang von mehreren Terrabyte zur Verfugung. Allein die
Hauptakte hatte einen Umfang von mehr als 60.000 Seiten. Hinzu kamen mehr als 1.000
Aktenordner mit ergdnzenden Unterlagen, knapp 1.000 Stunden an Videomaterial und eine
Vielzahl von Planen und Bildern. Unterstitzt von einem wissenschaftlichen Team und von zwei
Ingenieurbiiros konnte die Frage mit Abgabe eines vorbereitenden Gutachtens mit einem
Umfang von insgesamt 3.800 Seiten beantwortet werden. Dieses Gutachten wurde vom
Gericht neben weiteren Beweismitteln fur die Beweisaufnahme, fiir die gefassten Beschllsse
und vor allem fir die Klarung der Umsténde, die zu den tragischen Ereignissen am 24.07.2010
in Duisburg beigetragen haben durften, herangezogen.

Wesentliche Ziele der vorliegenden fachlichen Aufbereitung von Ursachen der tragischen
Ereignisse bei der Loveparade Duisburg 2010 sind
¢ eine fachliche Zusammenfassung der Umsténde, die zu dem Geschehen beigetragen
haben,
¢ eine fachliche Generierung von Erkenntnissen und Lehren, die aus den Ereignissen
abzuleiten sind,
e eine Bereitstellung von Grundlagen zur Weiterentwicklung von Vorgaben, Regelungen
und Hinweisen, die die Sicherheit kiinftiger Veranstaltungen erhéhen.

Dabei ist diese Darstellung auch als Referenzveréffentlichung gedacht, die fur Lehren und
Konsequenzen, die aus den Geschehnissen zu ziehen sind, genutzt werden kann.

In der vorliegenden Aufbereitung werden nach dieser Einleitung im Kapitel 2 einige Elemente
des Veranstaltungskonzeptes der Loveparade Duisburg 2010 erlautert. Kapitel 3 gibt relevante
Ereignisse und Handlungen im Veranstaltungsablauf wider. In Kapitel 4 werden diejenigen
Ereignisse und Handlungen am Veranstaltungstag aufgeftihrt, die nach Auffassung des Autors
mit Sicherheit die tragischen Ereignisse verursacht haben (,Hauptstrang” der Handlungen am
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Veranstaltungstag). Der ,Hauptstrang“ mit Ursachen, die auf die Planung zuriickzufiihren sind,
folgt in Kapitel 5, wahrend sich das nachfolgende Kapitel 6 mit den Vernetzungen der
Ursachen im ,Hauptstrang“ beschaftigt. Die Darstellung der ,Nebenstrange® mit Umstanden
oder Handlungen, die nach Auffassung des Autors in Betracht kommen, einen zusatzlichen
Einfluss auf die tragischen Ereignisse gehabt und méglicherweise mitgewirkt haben zu
kénnen, erfolgt im Kapitel 7. Kapitel 8 zeigt zusatzliche, tber die Ursachen und Mitursachen
hinausgehende Umstande auf, die potentielle Gefahrdungen darstellten, aber aus Sicht des
Autors nicht zu den am Veranstaltungstag zu verzeichnenden Todesfallen und Verletzungen
beigetragen haben. Kapitel 9 beschaftigt sich mit fiktiven Fallen hypothetischer Planungs- und
Veranstaltungsablaufe, um Aussagen zu den Mdglichkeiten der Verhinderung der tragischen
Ereignisse und zu maoglichen Abldufen ohne Einrichtung von Polizeiketten am
Veranstaltungstag treffen zu kdnnen. Die gewonnenen Erkenntnisse werden in Kapitel 10
zusammengefasst, bevor abschlieBend Lehren flir kinftige Veranstaltungen aufgefihrt
werden.
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2 Veranstaltungskonzept
2.1 Veranstaltungsart und Ortlichkeiten

Nach Angaben der Veranstalterin war die Loveparade eine Verknipfung von
Musikveranstaltung, Umzug und Massenkundgebung, bei der die gesamte Bandbreite der
elektronischen Tanzmusik dargeboten wurde. Wesentliche Bestandteile waren eine
sogenannte Parade mit sogenannten Floats (Musik-Trucks mit unterschiedlichen Musik-
richtungen elektronischer Tanzmusik), die auf einem festgelegten Rundkurs fuhren sowie eine
sogenannte Abschlusskundgebung (Kinstler bzw. DJs, die von einer Blihne aus nacheinander
elektronische Tanzmusik spielten).

Am 24.07.2010 fand die Loveparade in Duisburg statt. Aufgrund der Lage und Beschaffenheit
des Veranstaltungsgeldndes (die Nahe der Bahngleise und der BAB 59,
Gelandebeschaffenheit, beschrankte Zugangsmoglichkeiten) sollte das Veranstaltungs-
gelande eingezaunt werden. Somit war die Loveparade in Duisburg kein Event mehr auf der
Stral3e, sondern fiel als Event in einer Versammlungsstatte unter die Sonderbauverordnung
SBauvO NRW, die aus der Musterversammlungsstéttenverordnung MVStattvVO abgeleitet
war. Die Veranstalterin war neben weiteren Auflagen z. B. dazu verpflichtet, die Einhaltung
einer bewilligten Besucherzahl sicherzustellen, ein Sicherheits- und Brandschutzkonzept
vorzulegen sowie die Entfluchtung nachzuweisen. In Duisburg fuhren 16 Floats in einem rd.
1 km langen Rundkurs Uber das begrenzte Geldnde. Die Genehmigung umfasste eine
maximal mogliche Anzahl von 250.000 gleichzeitig anwesenden Besucherinnen und
Besuchern.

Die Loveparade Duisburg 2010 stellte aus Sicht des Autors eine Besonderheit und eine
gewisse Ausnahmeerscheinung in der deutschen Veranstaltungslandschaft dar.
Veranstaltungen des Typs ,umsonst und draufen® waren und sind in dieser GréRenordnung
eher selten. Hinzu kommt die besondere Situation des abgegrenzten und zwischen intensiv
genutzten Verkehrsachsen und Bereichen gelegenen innerstadtischen Gelandes, das rund
herum keine Ausweichflachen besafR. Die Rahmenbedingungen in Duisburg mit den
unmittelbar angrenzenden stadtischen Infrastrukturen machte eine Einzaunung und
Abgrenzung erforderlich, so dass die Loveparade Duisburg 2010 in dieser Form einmalig war.
Zieht man groRRe Veranstaltungen, die in einem abgegrenzten Geldnde stattgefunden haben
oder stattfinden fur Vergleichszwecke heran, so sind auch dort die Voraussetzungen anders.
Der Weltjugendtag 2005 bei Kéln fand in einem abgelegenen Gebiet, einem grof3en Areal
aufRerhalb bebauter Gebiete statt. Bei Veranstaltungen wie Wacken Open Air, Hurricane Open
Air, Rock am Ring oder Open-Air-Konzerten namhafter Kiinstler war und ist bekannt, wie viele
Besucherinnen und Besucher kommen werden. Tickets werden an den Einlassschleusen
kontrolliert und auch dort sind Ausweichflachen in der Regel im groRen Umfang vorhanden.

Die Loveparade war insofern eine Veranstaltung, die sich in ihrer Gesamtheit und mit dem in
Duisburg 2010 angewandten Veranstaltungskonzept nur schwer mit anderen Veranstaltungen
vergleichen lasst. Betrachtet man einzelne Elemente oder einzelne Anlagen der Loveparade
2010, so sind diese teilweise sehr besonders, teilweise aber auch durchaus Ublich. Viele
Veranstaltungen weisen beispielsweise Vereinzelungsanlagen auf, die dazu eingesetzt
werden, das Veranstaltungsgeldnde im Notfall sperren und Ticket- und/oder
Personenkontrollen durchfihren zu kénnen. Andere Beispiele von ublichen Anlagen sind
Veranstaltungsflachen mit Stehplatzen, wie sie in einzelnen Bereichen der Eventflache der
Loveparade 2010 auch zu verzeichnen waren, oder Zu- und Abwege vom und zum
Veranstaltungsgelande.
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Sehr besonders war die Loveparade Duisburg 2010 im Hinblick auf die Dynamik der
Personenstrome. Von 11:00 Uhr morgens bis nach 24:00 Uhr Mitternacht war ein standiges
Kommen und Gehen zu erwarten. Erwartet wurde aufbauend auf den Erfahrungen
vorangegangener Loveparades, dass ein Grolteil der Besucherinnen und Besucher nur
wenige Stunden auf der Veranstaltung verbringt. Die Floats verkehrten bei der Loveparade
2010 in einem Rundkurs um ehemalige Guterbahnhofshallen. Sehr besonders und nicht
vergleichbar mit anderen Situationen bei Veranstaltungen waren die dynamischen
Personenbewegungen bei der Loveparade 2010, die fur den Fall, dass Personenstrome den
Floats folgen, der Draufsicht einer langsamen, rotierenden Turbine sehr nahekommt und daher
als hoch dynamisch bezeichnet werden konnen. Zu erwarten war dabei, dass diese
Personenstrdme, das sogenannte, Uberwiegend den Floats folgende, ,Paradepublikum® die
langsame Geschwindigkeit der Floats annimmt. Derartig rotierende Bewegungsvorgange von
grolken Personenstromen auf Veranstallungen mit sozusagen ,vorgegebener®
Geschwindigkeit sind aus Sicht des Autors wohl als einzigartig zu bezeichnen.

Als Vergleich fur diesen Teilbereich der Loveparade Duisburg 2010 fallt dem Autor der
sogenannte Tawaf in Mekka ein, bei dem Pilger die Kaaba sieben Mal entgegen dem
Uhrzeigersinn umschreiten. Die Geschwindigkeit wird hier allerdings vom Personenstrom
bestimmt und nicht von aulen ,vorgegeben®. Der Vergleich soll aus Sicht des Autors
verdeutlichen, dass dieser Teilbereich der Loveparade Duisburg 2010 besonders
herausfordernd und einzigartig war.

Seitens der Stadt Duisburg wurde eine voriibergehende Nutzungsanderung des ehemaligen
Gluterbahnhofsgelandes fir die Loveparade am 24.07.2010 genehmigt. Die Genehmigung
enthielt u.a. eine von der Veranstalterin erstellte Veranstaltungsbeschreibung®. Ein
,Ubersichtsplan Loveparade 2010“ im MafRstab 1:1.250 gab einen Uberblick lber die
geplanten Flachen und Anlagen einschlief3lich der Vereinzelungsanlagen (VEA), des Tunnels
Karl-Lehr-Stral3e, der Rampen West und Ost und der Eventflache. Fur einzelne Bereiche, wie
die Vereinzelungsanlagen West und Ost, gab es zusétzliche Planunterlagen. Sehr
umfangreiche und sehr detaillierte Unterlagen einschlie3lich der statischen Nachweise
existieren zu allen Aufbauten im Bereich der Bihnen und zur Bodenverdichtung der
Floatstrecke. Ein Brandschutzkonzept und eine Entfluchtungsanalyse (benannt mit
.Personenstromanalyse*) gehorten ebenso zu den Unterlagen der Genehmigung.

Um einen Uberblick Uber das Veranstaltungskonzept zu geben, zeigt Abbildung 1 die
Einbindung der Eventflache in das Umfeld.

1 Lopavent GmbH: Veranstaltungsbeschreibung Loveparade 2010 — Duisburg, Juli 2010
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Abbildung 1: Gberblick zur Einbindung der Eventflache in das Umfeld — eigene Darstellung?

In Kurzform kann das Veranstaltungskonzept in Anlehnung an die Veranstaltungs-
beschreibung wie folgt beschrieben werden:

o Die Eventflache lag unmittelbar angrenzend sudlich des Hauptbahnhofes Duisburg.
Zentrale Bereiche der Veranstaltung auf der Eventflache waren eine Float- und
Paradestrecke im mittleren Bereich der Eventflache, eine Biihne und ein Platz fiir eine
sog. Abschlusskundgebung im noérdlichen Bereich der Eventflache sowie ein
Sudgelande mit einer DJ-Bihne, der sog. Pioneer Love Stage. Zudem gab es
zutrittsbeschrénkte Bereiche, also beispielsweise VIP- und Medienbereiche, im Norden
der Eventflache nahe am Hauptbahnhof.

e Die Veranstaltung war am Samstag, 24. Juli 2010 von 11:00 bis 24:00 Uhr geplant. In
diesem Zeitraum wurde ein standiger Zu- und Abfluss mit rd. 485.000 Uber den Tag
verteilten Besucherinnen und Besuchern als Maximalansatz erwartet. Gleichzeitig
sollten sich maximal 250.000 Besucherinnen und Besucher auf dem
Veranstaltungsgelande aufhalten, was durch eine kontinuierliche
Auslastungserhebung kontrolliert werden sollte.

e Die DJ-Biihne im sudlichen Bereich der Eventflache sollte ab Offnung um 11:00 Uhr
bespielt werden. 16 Floats sollten auf der rd. 1 km langen Floatstrecke im Rundkurs

2 Eigene Darstellung auf Basis openstreetmap (https://www.openstreetmap.org/copyright)
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entgegen dem Uhrzeigersinn von 14:00 bis max. rd. 23:00 Uhr um das ehemalige
Gluterbahnhofsgebaude langsamer als Schrittgeschwindigkeit fahren und Personen
entlang der Paradestrecke, die links und rechts neben der Floatstrecke lag, bespielen.
Von 17:00 bis 24:00 Uhr sollte die Abschlusskundgebung im noérdlichen Bereich der
Eventflache stattfinden.

o Mit der Bahn anreisende Besucherinnen und Besucher aus Richtung Disseldorf /
Krefeld sollten dstlich der Eventflache tber die Neudorfer Straf3e und die Grabenstralle
zur Karl-Lehr-Stral3e geleitet werden. Besucherinnen und Besucher aus Richtung
Essen/Oberhausen sollten im Westen Uber die MercatorstraRe, Friedrich-Wilhelm-
Straf3e und Dusseldorfer StralRe bis zur Karl-Lehr-StralRe gefiihrt werden. Umleitungen
von Personenstrémen von West nach Ost oder umgekehrt waren mdglich, wenn eine
der Routen héhere Rickstaumengen zu verzeichnen hatte. Der Abfluss sollte Uber die
jeweils andere Route verlaufen, also in Richtung Diusseldorf Gber die Westroute und in
Richtung Essen uber die Ostroute. Der Zu- und Abfluss war insofern mit Ausnahme
des frihen Zuflusses und des spaten Abflusses Uber weite Zeitrdume der
Veranstaltung gegenlaufig bzw. bidirektional geplant.

e Um den Zufluss im Tunnel regulieren und die Zugénge bei Bedarf ggf. sperren zu
konnen, waren auf der Karl-Lehr-Stral3e jeweils an Knotenpunkten vor dem westlichen
und dem 0stlichen Tunneleingang Vereinzelungsanlagen (VEA) installiert, die an
diesen Stellen den Zufluss vom Abfluss trennten und die mit Servicekontrollposten
bzw. Ordnern besetzt werden sollten. Abbildung 2 und Abbildung 3 zeigen die VEA Ost
am Veranstaltungstag.

Original

Ca.7:54 Uhr

=,

Abbildung 2: Lage und bauliche Einrichtung der Vereinzelungsanlage Ost auf der Karl-Lehr-
StraRe - Original®

3 Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage Ost, 24.07.2010, 7:54 Uhr
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Abbildung 3: Lage und bauliche Einrichtung der Vereinzelungsanlage Ost auf der Karl-Lehr-
Strale - bearbeitet*

e Fir Personen mit Zutrittsberechtigungen, wie Kunstlerinnen und Kunstler, VIP und
Medien, gab es einen kontrollierten Ein- und Ausgang im Norden der Eventflache, der
unmittelbar am Hauptbahnhof gelegen war.

e Der Ein- und Ausgang zur Eventflache fur Besucherinnen und Besucher erfolgte
ausschlie3lich tber die Karl-Lehr-Strae und dort Gber einen Tunnel sowie Uber eine
hoch zur Eventflache fihrende Rampe. Zwischen Tunnel und Eventflache existierten
zwei Rampen — die breitere Rampe (Rampe Ost) sollte bidirektional fir den Zu- und
Abfluss genutzt werden. Im Ubergangsbereich zwischen der Rampe Ost und dem
Tunnel befand sich ein Container, in dem die Einlasssteuerung der Veranstalterin
(auch ,Crowd Management” genannt) untergebracht war. An der westlichen Wand der
Rampe Ost existierte eine schmale Treppe, die zu einem ehemaligen
Stellwerkshauschen auf der Eventflache fiihrte. An der 6stlichen Rampenwand waren
drei Lichtmasten und eine Abstellflache fir Polizeifahrzeuge untergebracht. Container,
Treppe, Lichtmasten und Abstellflache waren zu Beginn der Veranstaltung mit Heras-
Zaunen (Bauzaunen) eingezaunt. Als zusatzlicher Ausgang stand eine zweite,
schmalere Rampe (Rampe West) zur Verfigung, die nur und zusatzlich zur Rampe
Ost fuir den Abfluss genutzt werden sollte. Im Ubergangsbereich zwischen der Rampe
West und dem Tunnel befanden sich Zaunelemente mit einer mittigen Offnung fir
abflieBende Besucherinnen und Besucher, die von Ordnerkréaften bewacht wurde.

Abbildung 4 zeigt skizzenhaft den Aufbau der Eventflache sowie die Zuwege uber den Tunnel
Karl-Lehr-StralRe. In der Abbildung 5 ist skizzenhaft der Zaunaufbau der Vereinzelungsanlage
(VEA) West und die Lage der Durchgange dargestellt. Abbildung 6 gibt analog dazu den
Aufbau der VEA Ost wieder. Die angegebenen Mal3e beziehen sich dabei auf die
rekonstruierten engsten Querschnittsbreiten im  Zufluss und Abfluss Uber die
Vereinzelungsanlagen.

4 Eigene Darstellung auf Basis Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage Ost, 24.07.2010, 7:54 Uhr
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Abbildung 6: Prinzipskizze zum Aufbau der Vereinzelungsanlage Ost mit Abmessungen nach Ausfiihrung

bzw. zum Beginn der Veranstaltung — eigene Darstellung

2.2 Organisations- und Kommunikationsstruktur beteiligter Institutionen

Bei der Planung und Durchfihrung der Loveparade 2010 waren eine Vielzahl an Akteuren,

Organisationen und Personen beteiligt. Wesentliche Institutionen waren

e die Veranstalterin mit fest angestellten und freien Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern

sowie beauftragten Firmen, die u.a. die Ordnerdienstkréfte stellten,
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e die Stadt Duisburg mit dem Amt fiir Baurecht und —beratung, dem Ordnungsamt und
der Feuerwehr sowie
e die Bundes- und Landespolizei.
Im Rahmen der Planung waren zudem Gutachter aktiv. Dariiber hinaus waren weitere Akteure,
wie politische Gremien, Dienstleister fir bestimmte Aufgaben oder eine Firma als Inhaberin
der Eventflache bei der Planung und/oder Durchfuhrung beteiligt.

Die Veranstalterin Ubernahm in Abstimmung mit einer Lenkungsgruppe und eigens
eingerichteten Arbeitskreisen, in denen alle wesentlichen Akteure eingebunden waren, die
Planung und Durchfiihrung der Veranstaltung. Die Nutzungsanderung wurde vom Amt fur
Baurecht und —beratung der Stadt Duisburg in Abstimmung mit bzw. mit Beratung von weiteren
Beteiligten, und hier insbesondere der Feuerwehr und Gutachtern, genehmigt. Die
Organisation der Besucherstrome auf den Zu- und Abwegen vom Hauptbahnhof bis zu den
Vereinzelungsanlagen vor dem Karl-Lehr-Tunnel Ubernahm das Ordnungsamt. Die
Besucherstrome im Tunnel Karl-Lehr-StraBe, auf den Rampen und auf der Eventflache
wurden von der Veranstalterin organisiert. Bei der Durchsetzung von MaRnahmen zur
Personensteuerung unterstiitzte gemaR Einsatzbefehls die Landespolizei auf den Zu- und
Abwegen, an den Vereinzelungsanlagen, im Tunnel Karl-Lehr-Stral3e, auf den Rampen und
auf der Eventflache. Die Landespolizei nahm zudem eine aktive, beratende Funktion innerhalb
des Planungs- und Vorbereitungsprozesses ein. Die An- und Abreise der
Veranstaltungsteilnehmerinnen und -teilnehmer mit der Bahn organisierte neben den
Verkehrstragern die Bundespolizei.

Am Veranstaltungstag hatten die beteiligten Institutionen verschiedene Einsatzleitungen
eingerichtet (Abbildung 7).

Die Veranstalterin hatte ihr Lagezentrum | (Veranstaltungsleitung) und Lagezentrum Il
(Sicherheitszentrale) sowie die Floatsteuerung — zusatzlich zu einzelnen auf dem Gelande
verteilten Einrichtungen, wie die Einlasssteuerung im Container im Ubergangsbereich
zwischen der Rampe Ost und dem Tunnel oder die Produktionsleitung in den ehemaligen
Guterbahnhofshallen — im Hoist-Hochhaus auf der 3. Etage eingerichtet.

Das Ordnungsamt hatte ihre Einsatzleitung im Averdunk, wo auch Ublicherweise das
Ordnungsamt angesiedelt ist. Die Feuerwehr hatte sich ebenfalls in ihren eigenen
Raumlichkeiten der Berufsfeuerwehr an der Wintgenstral3e eingerichtet. Zusatzlich war am
Veranstaltungstag in diesem Gebéaude, auf einer anderen Etage, auch der sogenannte
Krisenstab eingerichtet, der am 24.07.2010 nach 17:00 Uhr aktiv wurde.

Die Landespolizei hatte ihre Einsatzleitung, besetzt mit jeweils einem Polizeifiihrer und einem
Fuhrungsstab in einer Frih- und Spéatschicht, im Polizeiprasidium auf der Dusseldorfer StralRe
eingerichtet. Im Veranstaltungsraum waren einzelne Einsatzabschnitte (EA) eingerichtet
worden, in denen Bereitschaftspolizeihundertschaften (BPH) in einer Friih- und Spatschicht
aktiv waren. Ebenfalls im Polizeiprasidium Duisburg waren die Fidhrungsgruppen der
einzelnen Einsatzabschnitte untergebracht. Jeder EA hatte eine eigene Fihrungsgruppe,
welche Informationen aus diesem Abschnitt sammelte und bei Bedarf an den Fihrungsstab
bzw. an den Polizeifiihrer weitergab.

5 Polizeiprasidium Duisburg: Einsatzbefehl anlasslich der Loveparade 2010 in Duisburg am 24. Juli 2010,
Duisburg, Juli 2010
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Abbildung 7: Kartenausschnitt der Stadt Duisburg mit den am Veranstaltungstag angesiedelten
Einsatzleitungen — eigene Darstellung®

Die Ubergeordnete Kommunikationsstruktur basierte auf einer dezentralen (Eigen-)Steuerung
der einzelnen Institutionen. Der Informationsaustausch der beteiligten Institutionen erfolgte
Uber die wechselseitige Entsendung von Verbindungsbeamten sowie lber eine im Falle hoher
Auslastung oder im Falle von Ereignissen eingerichteten Festnetz-Telefonkonferenz der
Leitungsebenen. Die Verbindungsbeamten trugen auferhalb der Telefonkonferenzen
Geschehnisse, Erkenntnisse und Entscheidungen Uber Funk in die eigene Institution. Alle
Institutionen haben ein Funknetz aufgebaut bzw. aufbauen lassen, um Uber Funk die
Hauptkommunikation der jeweiligen Akteure vor Ort untereinander und mit den jeweiligen
Leitzentralen gewahrleisten zu kénnen. Als Rickfallebene wurden Mobilfunkgerate mitgefuhrt.

6 Eigene Darstellung auf Basis openstreetmap (https://www.openstreetmap.org/copyright)
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Dokumentiert wurden die Festnetz-Telefonkonferenzen und die Funkspriiche der Bundes- und
Landespolizei, nicht aber die der Veranstalterin.

Am Veranstaltungstag gab es eine Vielzahl an Mdglichkeiten, Bilder vom Veranstaltungsraum
zu erhalten. Zum einen hatte die Veranstalterin 17 Kameras auf der Eventflaiche, der Rampe
und im Tunnel Karl-Lehr-Stral3e installiert. Zum anderen montierte die Polizei an der VEA West
und der VEA Ost je eine Kamera des Landesamtes flir Zentrale Polizeiliche Dienste (LZPD).
Zusatzlich wurde durch die Polizei bei Bedarf ein Hubschrauber eingesetzt, um Bilder aus der
Luft zu erhalten. Einzig im Raum der Leitzentrale der Landespolizei gab es nach
Ubereinstimmenden Aussagen den Zugriff auf den gesamten Umfang an Bildmaterial. Das
Lagezentrum und die Einlasssteuerung der Veranstalterin sollen nach Ubereinstimmenden
Aussagen Zugriff auf die Bilder der Veranstalterkameras, nicht aber auf Hubschrauberbilder
oder auf die LZPD-Kameras an den VEA gehabt haben. Trifft dieses zu, waren die Situationen
auf den Zuwegen sowie vor und an den VEA flr das Lagezentrum und die Einlassteuerung
der Veranstalterin visuell nicht zu Uberblicken, zumal die Veranstalterin selber dort keine
Kameras installiert hatte.
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3 Ereignisseund Handlungen im Veranstaltungsablauf mit Relevanz fur die tragischen
Ereignisse

Im Folgenden wird der - anhand von Videos, Bildern, aufgezeichneten Telefonkonferenzen
und Funkspriichen sowie Ubereinstimmenden Aussagen in der Hauptverhandlung -
rekonstruierte Tagesablauf der Loveparade am 24.07.2010 dargestellt. Vom Autor wurden
dabei diejenigen Ereignisse und Handlungen ausgewdahlt, die mit Sicherheit oder
maoglicherweise die tragischen Ereignisse verursacht haben. Eine Differenzierung in einen
,Hauptstrang® mit Ursachen, die nach Auffassung des Autors die am Veranstaltungstag zu
verzeichnende Menschenverdichtung mit Sicherheit hervorgerufen haben und einen
.Nebenstrang“ mit Umstanden oder Handlungen, die hach Auffassung des Autors in Betracht
kommen, einen zusatzlichen Einfluss auf die tragischen Ereignisse gehabt und
moglicherweise mitgewirkt haben zu kdnnen, erfolgt in den nachfolgenden Kapiteln.

Aufgefuhrt sind zudem Angaben zu rekonstruierten Besucherzahlen am Veranstaltungstag.
Das vorhandene Videomaterial liel3 eine verlassliche Abschatzung der am Veranstaltungstag
zu verzeichnenden Personenstrome zu. Die Analysen ergaben, dass die seitens der
Veranstalterin maximal erwartete Personenmenge bis zum Eintreten der tragischen Ereignisse
bei weitem nicht erreicht wurde. Die Vereinzelungsanlagen (VEA) West und Ost wurden um
spatestens 17:10 Uhr fir den weiteren Zufluss gesperrt. Bis zu diesem Zeitpunkt sind mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit rd. 107.000 bis 118.000 Personen auf die
Eventflache zugeflossen. Demgegeniber wurden seitens der Veranstalterin bis 17:00 Uhr
maximal rd. 290.000 zuflieRende Besucherinnen und Besucher erwartet.

Statt wie geplant um 11:00 Uhr begann die Veranstaltung am 24.07.2010 aufgrund nicht
abgeschlossener Herrichtungsarbeiten auf der Eventflaiche mit einer Verspéatung von etwa
einer Stunde. Als kurz nach 12:00 Uhr die Vereinzelungsanlagen West und Ost geotffnet
wurden, haben sich bereits viele Besucherinnen und Besucher vor den VEA angesammelt.
Vor den beiden VEA haben sich bis zum Zeitpunkt der tragischen Ereignisse (die
Wellenbewegungen im unteren Bereich der Rampe Ost erreichten gegen 16:45 Uhr ihr gro3tes
Ausmal) teils erhebliche Rickstaumengen zuflieRender Personen gebildet. Aufgrund der
Lage und des Aufbaus der VEA waren Trichterwirkungen zu verzeichnen, die zu
Drucksituationen fiihrten. Die VEA waren nicht unmittelbar in Knotenpunktbereichen, sondern
leicht abgertickt in den Knotenpunktarmen der Karl-Lehr-StralRe geplant. Eine Gruppe
zuflieBender Personen war insofern aufgrund der Lage und der abgrenzenden Zaunreihen im
unmittelbar den VEA vorgelagerten Bereichen potentiell ,gefangen®, so dass dort, wie auch
erneut in den Gangen vor und hinter den Durchgangen (siehe Abbildung 8 und Abbildung 9),
Drucksituationen zu erwarten und am Veranstaltungstag zu verzeichnen waren.
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Ca. 14:00 Uhr

Abbildung 8: Personenmenge vor der VEA West zum Zeitpunkt der Offnung — Original”

7 Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage West, 24.07.2010, 12:00 Uhr
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Abbildung 9: Kreuzungsbereich der Diusseldorfer Strale / Karl-Lehr-StraRe, ca. 14:00 Uhr — bearbeitet®

Aufgrund von unzureichendem Bild- und Videomaterial konnte nicht rekonstruiert werden, wie
lang der Ruckstau bzw. wie hoch die Anzahl der Personen oder die Personendichte im
Ruckstau war. Es war gleichwohl festzustellen, dass die wartende Personenmenge vor der
VEA West in dem durch die Kamera des LZPD ersichtlichen Kreuzungsbereich der
Dusseldorfer StraRe / Karl-Lehr-StralRe ausgehend von 12:00 Uhr tber 13:00 Uhr und im
Vergleich bis 14:30 Uhr deutlich anwuchs. Im Vorlauf der VEA West war gegen 14:10 Uhr,
belegt durch Hubschrauberaufnahmen, der gesamte Kreuzungsbereich der Disseldorfer
Stral3e / Karl-Lehr-Strafl3e mit Personen belegt und der Rickstau breitete sich auch geringfligig
in die nordlich und sidlich gelegenen Knotenpunktarme der Dusseldorfer Stra3e aus.

8 Eigene Darstellung auf Basis Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage West, 24.07.2010, 14:00 Uhr
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Kurz nach 14:00 Uhr begann in etwa wie geplant die Floatparade auf der Eventflache. Zu
Beginn der Floatparade befanden sich schatzungsweise rd. 37.000 Personen auf der
Eventflache.

Gegen 14:15 Uhr war erstmals eine Menschenverdichtung im Ubergangsbereich zwischen der
Rampe Ost und der Eventflache zu verzeichnen. Die Menschenmenge in dem
Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflache stieg ab diesem Zeitpunkt an
und im spateren Verlauf bildete sich ein Ruickstau, der in die Rampe Ost hineinragte. Die
Ubergangsbereiche zwischen den Rampen und der Eventflache wiesen Engstellen auf, die als
besonders neuralgisch einzustufen waren. Die Abwicklung der multiplen Verflechtungs-,
Entflechtungs- und Kreuzungsvorgénge, die in diesem Bereich zu verzeichnen waren, bargen
in Uberlagerung mit der Attraktivitat dieses Bereiches fiir ankommende Besucherinnen und
Besucher in besonderem MaRe die Gefahr von hohen Personendichten, Stehenbleiben,
Stillstand, Riickstaus und Menschenandrang. Alle Attraktionen der Eventflache einschlief3lich
der Abschlusskundgebungs- und der Stidbiihne konnten nur erreicht werden, wenn man diese
Ubergangsbereiche passiert hatte und in den Strom des mitziehenden Paradepublikums
eintauchte oder diesem entgegenging. Dies war eine herausragende Besonderheit der
Loveparade in Duisburg — in Berlin, Essen und Dortmund konnte man die Attraktionen der
Loveparade Uber mehrere Zugdnge erreichen. In Duisburg konzentrierten sich alle
Bewegungen einschlieRlich der Floatparade auf den Ubergangsbereich zwischen den
Rampen und der Eventflache. Nach Herrichtung des Gelandes bzw. am Veranstaltungstag
war eine auf Grundlage der Planunterlagen mit 45 m Breite geplante Engstelle nordéstlich der
Rampe Ost nur 28,4 m breit.

Abbildung 10 gibt den Ubergangsbereich von der Rampe Ost zur Eventflache auf Grundlage
der Planung skizzenhaft wider. Ma3gebend fur die Personenstrome des Paradepublikums und
der ankommenden Besucherinnen und Besucher war ein norddstlich des oberen Endes der
Rampe Ost gelegener Querschnitt, der in der Abbildung 10 als Engstelle 4 bezeichnet ist.
Abbildung 11 zeigt diesen — gegenuber der Planung um rund ein Drittel verschmalerten -
Bereich nach Herrichtung des Gelandes bzw. zum Beginn der Veranstaltung.
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Abbildung 10: Vereinfachte und skizzenhafte Darstellung von Personenstrémen im Ubergangsbereich
von der Rampe Ost zur Eventflache auf Grundlage der Planung
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Abbildung 11: Vereinfachte und skizzenhafte Darstellung von Personenstrémen im Ubergangsbereich
von der Rampe Ost zur Eventflache zum Beginn der Veranstaltung
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Bei ausgelasteter Paradestrecke bestand kaum eine Madoglichkeit fur ankommende
Besucherinnen und Besucher, den Ubergangsbereich von der Rampe Ost zur Eventflache zu
passieren. Hinzu kam, dass nach dem Austritt aus dem Tunnel und dem Hochgehen auf der
Rampe erstmals die Eventflache, die ehemaligen Giterbahnhofshallen und die Floatparade
(,Boah-Effekt‘) zu sehen waren, so dass einige ankommende Besucherinnen und Besucher
hier fiir eine Weile stehenblieben. Die Menschenverdichtung im Ubergangsbereich zwischen
der Rampe Ost und der Eventflache konnte erst kurz vor den tragischen Ereignissen mittels
Sperrungen im Veranstaltungsraum (SchlieRung der VEA bzw. Einrichtung von Polizeiketten)
in Kombination mit der Offnung der Rampe West fiir den Zufluss und einem Stopp der
Floatparade mit Abziehen der Floats aus dem Ubergangsbereich aufgelost werden.

Polizeikrafte bemerkten den Riickstau im Ubergangsbereich zwischen der Rampe Ost und der
Eventflache und forderten mehrfach — belegt erstmals durch einen Funkspruch um 14:10 Uhr
— Ordnerkrafte an, die die ankommenden Personen zum Weitergehen animieren sollten.
Ordnerkrafte mit diesen Aufgaben wurden auch als ,Pusher‘ bezeichnet, wobei die
Videoaufnahmen wie auch die Aussagen in der Hauptverhandlung darauf hindeuten, dass im
betreffenden Bereich keine nennenswerten Pushereinsétze erfolgten.

Zwischen 14:20 Uhr und 14:55 Uhr standen die Floats erstmals still, da der Ubergangsbereich
zwischen Rampe Ost und Eventflache mit Besucherinnen und Besuchern gefillt war. Ein
Stillstand der Floats aufgrund hoher Menschenmengen im Ubergangsbereich zwischen den
Rampen und der Eventflache war von da an 6fter zu verzeichnen.

Die Einlasssteuerung der Veranstalterin, die im Container im Ubergangsbereich zwischen
Tunnel und der Rampe Ost untergebracht war, bemerkte nach Gbereinstimmenden Aussagen
und nach Aufzeichnungen zu Geschehnissen in der Sicherheitszentrale der Veranstalterin
ebenfalls den Rickstau, wollte MalBhahmen einleiten und bestellte einen Vertreter des
Einsatzabschnittes (EA) der Landespolizei Uber die Sicherheitszentrale der Veranstalterin
wiederholt dringend zum Container der Einlasssteuerung. In den Aufzeichnungen zu
Geschehnissen in der Sicherheitszentrale ist um 14:21 Uhr erstmals — und danach mehrfach
wiederholt - eine dementsprechende Meldung aus der Einlasssteuerung notiert, die demnach
an die Landespolizei Ubermittelt wurde. Der ,massive Andrang“ und ,Publikumsstau® im
oberen Bereich der Rampe Ost ist ab 14:23 Uhr in den Aufzeichnungen zu Geschehnissen in
der Sicherheitszentrale notiert. Gegen 15:30 Uhr trafen — belegt durch Videoaufnahmen —
Vertreter des EA der Landespolizei am Container der Einlasssteuerung ein.

Zeitlich parallel zu den Bemuihungen zur Aufldsung des Rickstaus im oberen Bereich der
Rampe Ost mussten MalBnahmen zur Reduzierung des Ruickstaus vor der
Vereinzelungsanlage West abgestimmt und durchgefihrt werden. Die anwachsenden
Personenmengen und die Drucksituationen im Bereich der Vereinzelungsanlage erforderten
auch hier ein Handeln der beteiligten Institutionen. Beschlossen, im Rahmen einer Festnetz-
Telefonkonferenz thematisiert und umgesetzt, wurden Vorsperren auf dem Zuweg West und
ein Umlenken von Personenstrémen vom Zuweg West auf den Zuweg Ost.

Gegen 14:45 Uhr wurden auf dem Zuweg West Vorsperren an der Mercatorstral3e /
Dusseldorfer StraRe und der Welker Stral3e / DUsseldorfer Stral3e, bestehend aus Hamburger
Gittern (auch Polizeigitter genannt) und bewacht durch Polizeikrafte, eingerichtet, um den
Zustrom der Uber den Hauptbahnhof ankommenden Besucherinnen und Besucher zur VEA
West zu dosieren. Die VEA West war ab diesem Zeitpunkt aus Richtung Norden/Hauptbahnhof
insofern nur noch lber Vorsperren erreichbar — aus Richtung Westen und Stden konnte sie
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Uber die Karl-Jarres-StraRe und die sudliche Disseldorfer StraRe weiterhin ungehindert
beispielsweise von Personen, die mit dem Bus kamen oder sich mit Kfz bringen liel3en, erreicht
werden.

Die Vorsperre an der MercatorstralRe / Disseldorfer Stralle bestand bis nach endgiiltiger
SchlieBung der VEA West, die gegen 16:55 Uhr erfolgte, und wurde nur drei Mal — gegen
15:10 Uhr, gegen 15:30 Uhr und gegen 16:50 Uhr — jeweils fur kurze Zeit (gegen 15:10 Uhr
wabhrscheinlich fur rd. vier, gegen 15:30 Uhr wahrscheinlich fur rd. sieben und gegen 16:50
Uhr wahrscheinlich fur zwei Minuten) geoffnet. Ob diese Offnungen kontrolliert vorgenommen
wurden oder ob ein Uberrennen durch die Besucherinnen und Besucher stattfand, konnte nicht
fur alle drei Offnungen abschlieRend geklart werden. Bei den ersten beiden Offnungen
gelangten jeweils mehrere Tausend Personen und bei der dritten Offnung vielleicht rd. 1.000
Personen in Richtung der ndchsten Vorsperre an der Welker Stral3e.

Spatestens ab 15:23 Uhr war die gegen 14:45 Uhr eingerichtete Vorsperre Welker Stral3e /
Dusseldorfer Straf3e mit kleinem Querschnitt getffnet und lie3 kontinuierlich bis gegen
17:00 Uhr Personen zur Vereinzelungsanlage West durch.

Ab ca. 14:50 Uhr bis zum Ende des Zuflusses zur Veranstaltung nach Schlieung der VEA
wurden alle ankommenden Besucherinnen und Besucher am Duisburger Hbf. auf den Zuweg
Ost umgeleitet.

Der Zufluss zur VEA West war zum Zeitpunkt des Umlenkens von Bahnanreisenden so hoch
ausgelastet und/oder von Individualanreisenden (zu Ful3, mit dem Rad, mit dem Pkw oder Bus
Anreisenden) so hoch belastet, dass die Personenmengen vor den Vorsperren auf dem Zuweg
West trotz der Umlenkung der Personenstrdome ab ca. 14:50 Uhr bis zur endglltigen
SchlieBung der VEA West gegen 16:55 Uhr nicht mehr abgebaut werden konnten.

Durch die Umlenkung der Personenstrome nahm der Zufluss tber den Zuweg Ost zu. An der
VEA Ost waren spéater Drucksituationen und Wellenbewegungen zu verzeichnen. Im weiteren
Verlauf wurden daher auch auf dem Zuweg Ost Vorsperren eingerichtet.

Ab ca. 15:26 Uhr war der Zugverkehr bis 16:51 Uhr wegen Gleislaufern erheblich
beeintrachtigt. Auf Videoaufnahmen sind die Gleisanlagen sidlich des Hauptbahnhofes in
diesem Zeitbereich durchgangig zu sehen. Statt planmafig rd. 45 Zuge verkehrten in diesem
Zeitraum nur zwei Zuge in Richtung Hauptbahnhof und nur drei Zige in Richtung Dusseldorf.
Es ist daher davon auszugehen, dass ab ca. 15:26 Uhr eine stark verminderte Anzahl von mit
der Bahn anreisenden Besucherinnen und Besucher zu verzeichnen war.

Indes war gegen 15:30 Uhr der Riickstau im oberen Bereich der Rampe Ost im Zufluss zur
Eventflache, also im Ubergangsbereich zwischen der Rampe Ost und der Eventflache derart
angewachsen, dass Zaune zur westlichen und 6stlichen Bdschung seitlich der Rampe Ost
umgeworfen und Uberrannt wurden. Viele Besucherinnen und Besucher kletterten die recht
steilen Boéschungen hinauf zur Eventflache. Gegen 15:00 Uhr befanden sich laut
Rekonstruktion der Besucherzahlen rd. 59.000 und gegen 15:30 Uhr rd. 72.000
Besucherinnen und Besucher hinter den VEA, also im Bereich des Tunnels, der Rampen und
der Eventflache. Wahrend die Eventflache noch Kapazitaten aufwies, war der Zugang im
Ubergangsbereich von der Rampe Ost zur Eventfliche weitgehend blockiert. Insofern war
auch hier ausreichend Anlass zum Handeln gewesen. Eine Telefonkonferenz wurde
deswegen gleichwohl nicht einberufen.
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Am Container der Einlasssteuerung erfolgte eine bilaterale Abstimmung von MalRnahmen
seitens der Einlasssteuerung der Veranstalterin und des Einsatzabschnittes der Landespolizei.
Nach ubereinstimmenden Aussagen hat die Einlasssteuerung der Veranstalterin die
Landespolizei um Unterstiitzung gebeten und den Vertretern des Einsatzabschnittes der
Landepolizei bei deren Eintreffen am Container gegen 15:30 Uhr vorgeschlagen,
e die beiden VEA temporéar zu schliel3en,
e eine Sperre aus Ordnern, Polizeikraften und ggf. Fahrzeugen auf der Rampe Ost
einzurichten,
¢ die Rampe West fir den Zufluss zu 6ffnen und
e die Menschenverdichtung im oberen Bereich der Rampe Ost mit Hilfe von
Ordnerkraften aufzulésen.

Der Einsatzabschnitt der Landespolizei hat diesem Vorschlag im Grundsatz zugestimmt und
ihn im Detail abgestimmt und umgesetzt. Der Einsatzabschnitt hatte laut Lagebefehl u. a. den
Auftrag des lageabhangigen Unterstitzens der Veranstalterin. Aus der von der Veranstalterin
vorgeschlagenen ,Sperre aus Ordnern, Polizeikraften und ggf. Fahrzeugen® wurden im
weiteren Verlauf drei Polizeiketten im Tunnel West und Ost und auf der Rampe Ost.

Aufgrund widersprichlicher Aussagen und nicht aufgezeichneten Funkverbindungen ist es
unklar geblieben, ob die Einlasssteuerung der Veranstalterin den Vorschlag u.a. zur
temporaren SchlieBung der VEA und zur zeitweisen Sperrung der Rampe Ost mit dem
Lagezentrum der Veranstalterin abgestimmt hat. Die Ordnerkrafte an den
Vereinzelungsanlagen sind jedenfalls nach dbereinstimmenden Angaben von der
Einlasssteuerung angewiesen worden, die VEA zu schlie@en. Die Anordnung der
vollstandigen SchlieBung aller Durchgadnge wurde um 15:53 Uhr an der VEA Ost und um
15:55 Uhr an der VEA West von den dortigen Ordnerkraften umgesetzt. Bilateral
abgesprochener Plan zu dem Zeitpunkt war es dementsprechend, die Zugdnge zum Tunnel
abzuriegeln, im Tunnel verbliebene, zuflieBende Personen rechtzeitiy vor der
Menschenverdichtung im oberen Bereich der Rampe Ost aufzuhalten bzw. tber die Rampe
West zuflieRen zu lassen und in diesem Zeitraum ohne Zufluss (veranschlagt wurden hierfr
zunachst 10 min) mittels Ordnerkraften die Menschenverdichtung im oberen Bereich der
Rampe Ost aufzulésen. Danach sollten die Sperrungen wieder aufgehoben werden und der
Zufluss zur Eventflache wieder in Gang kommen.

Die Vertreter des Einsatzabschnittes der Landespolizei meldeten bei der zugeordneten
Fuhrungsgruppe die vorgesehene Schlieung der VEA und eine ebenfalls vorgesehene
Sperre auf der Rampe Ost, die diese MalRhahmen abstimmen sollte. Dokumentiert ist um
15:33 Uhr der dementsprechende Funkspruch: ,Wir haben das Problem, dass im Bereich der
Rampe sich jetzt Personen stauen. Vorschlag des Veranstalters, der sich fir verniinftig anhort,
ist, an den beiden Zulaufstellen Ost und West fir maximal 10 Minuten zu sperren. Wenn diese
Sperre eingezogen ist, wirden wir mit der fiinfzehnten [Bereitschaftspolizeihundertschaft] auf
halber Hohe der Rampe sperren und dann zusammen mit Kraften der finfzehnten und dem
Veranstalter die Leute Rampe rauf und dann in den Sidbereich des Veranstaltungsgelandes
bringen. Kénnen wir aber nur dann machen, wenn die Abschnitte Ost und West diese Sperrung
mit verpacken. Bitte einmal abklaren, ob wir das machen kénnen.” Um 15:46 Uhr funkte der
Einsatzabschnitt abermals mit der zugehdrigen Flhrungsgruppe: ,Wir missen jetzt an den
Zulaufstellen Ost und West an der Karl-Lehr-Stral3e sperren. Es ist dringend erforderlich, damit

. entspannen kdnnen, Info jetzt an Kéln und Wuppertal [Abteilungsstandorte der in den
Einsatzabschnitten der Zuwege West und Ost eingesetzten Fiihrungskréafte der Landespolizei]
geben. Wir miussen dass [sic!] jetzt machen. - Ja Sie waren nur abgehakt aufzunehmen, der
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Zulauf Ost und West muss geschlossen werden. - Ja Richtig, wir wollen dass [sic!] jetzt so
machen, Ost und West fir ca. 10 Minuten schlieen und dann hier auf dem Geléande. ... und
danach geht’s weiter. — [Funkname] verstanden®. Um 15:48 Uhr ist ein dritter Funkspruch
zwischen den gleichen Beteiligten dokumentiert: ,Ja soeben von ... [der Veranstalterin]: Beide
Vereinzelungsanlagen werden sofort geschlossen. - Ja verstanden, wichtig ist, dass das die
Kollegen von der BPA 2 und 3 [Abteilungen der in den Einsatzabschnitten der Zuwege West
und Ost eingesetzten Fuhrungskrafte der Landespolizei] wissen. [...] - Ja verstanden. - ...
[unverstandlich, Funkname] hier an der Sperre und beatmen das Ganze mal wieder ein
bisschen. — [Funkname] das war nicht aufzunehmen. - Wir sagen sobald von Aul3en gesperrt
ist, die Rampe sperren und erstmal oben auf dem Veranstaltungsgeléande ein bisschen fir
Ordnung sorgen, die Leute in den Sudbereich bringen. Nach ungefahr 10 Minuten werden wir
wieder 6ffnen.”

Die SchlieBung der VEA wurde nach Ubereinstimmenden Aussagen von der Fihrungsgruppe
aufgenommen, verstanden und mit dem Fihrungsstab sowie den Einsatzabschnitten auf den
Zuwegen West und Ost abgestimmt. Eine Abstimmung auf der Ebene der Einsatzleitungen
erfolgte zudem zur Offnung der Rampe West fiir den Zufluss. Von den Planungen zur Sperrung
der Rampe Ost erhielten die Einsatzleitungen nach ubereinstimnmenden Aussagen keine
Kenntnis. Eine Telefonkonferenz wurde hierzu nicht einberufen.

Im Einsatzabschnitt wurde entschieden, die Sperre nicht, wie von der Einlasssteuerung der
Veranstalterin vorgeschlagen, auf der Rampe Ost, sondern jeweils im Tunnel West und im
Tunnel Ost einzuziehen. Nach Ubereinstimmenden Aussagen gingen die Vertreter des
Einsatzabschnittes davon aus, dass die Menschen dort besser zu kontrollieren seien, da sie
vom Tunnel aus keinen direkten Blick auf das Gelande werfen konnten.

Die 1. Polizeikette wurde um 15:50 Uhr zunéchst unmittelbar westlich der Rampe West
eingerichtet. Die 2. Polizeikette befand sich ab ca. 15:56 Uhr nahe der VEA Ostim Tunnel Ost.
Um 16:02 Uhr wurde die 1. Polizeikette wenige Meter in Richtung Osten, unmittelbar 6stlich
der Rampe West, verlegt. Damit konnten Zaune zur Rampe West entfernt werden und
anschliel3end die zuflieRende Personenmenge vor der Polizeikette tber die Rampe West auf
die Eventflache gelangen. Als der Zaun im unteren Bereich der Rampe West getffnet und
damit auch die Rampe West fur den Zu- und Abfluss freigegeben wurde, standen sich zu- und
abflieBende Personen gegentiber. Erst allmahlich setzte sich in beide Richtungen ein Fluss in
Gang. Ab 16:07 Uhr stromten viele Besucherinnen und Besucher Uber die Rampe West auf
die Eventflache, abflieende Personen kamen ihnen entgegen.

Da beide Rampen fiir den Abfluss zur Verfigung standen, nutzten Besucherinnen und
Besucher, die die Eventflache verlassen wollten, auch die Rampe Ost. Diese liefen nun in den
Rucken der Polizeikrafte, die die 1. und 2. Polizeikette im Tunnel West und Ost bildeten. Um
dieses zu verhindern wurde kurz nach 16:00 Uhr eine 3. Polizeikette in etwa mittig der Rampe
Ost gebildet. Zu diesem Zeitpunkt hatte sich der Rickstau im oberen Bereich der Rampe Ost
noch nicht aufgeltst. Eine Anfrage zur Moglichkeit der Wiederdffnung der VEA aus der
Leitzentrale der Landespolizei wurde von den Vertretern des EA vor Ort verneint.

Den Querschnitt, an dem die 3. Polizeikette eingerichtet wurde, verengten beidseits
Zaunelemente, so dass dort der Personalbedarf zur Bildung der Kette gering war. Ein Teil der
Zaunelemente war ohne Funktion, diente vor der Veranstaltung zur Verhinderung von
unbefugten Zufahrten auf das Gelande und wurde versehentlich nicht abgebaut. Durch die 3.
Polizeikette wurden zunéchst vereinzelt noch abflieende Personen in Richtung Tunnel
durchgelassen — ab 16:12 Uhr war die 3. Polizeikette auf der Rampe Ost in beide Richtungen
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geschlossen. Nordlich, also oberhalb der 3. Polizeikette bildete sich ein Rickstau von
Personen, die die Eventflache verlassen wollten, wahrend sich der Rickstau im oberen
Bereich der Rampe Ost zwischenzeitlich aufgelost hatte. Die MaRnahmen hatten insofern ihr
spezifisches Ziel der Aufldsung des Riickstaus im oberen Bereich der Rampe Ost erreicht.

Gegen 16:00 Uhr hat sich sowohl vor der VEA West, als auch vor der VEA Ost ein grol3er
Ruckstau gebildet. Trotz angeordneter SchlieRung war die VEA West von 16:02 bis 16:55 Uhr
durchgehend geodffnet. Dabei fanden von 16:17 Uhr bis 16:46 Uhr keine Personenkontrollen
statt und von 16:31 Uhr bis 16:40 Uhr wurden an der VEA West Zaunelemente getffnet, so
dass ein groBer Schwall von Personen zufloss. Die VEA Ost war trotz angeordneter
SchlieBung intervallmafiig gedtffnet und geschlossen — gedffnet waren Durchgénge der VEA
Ost von 15:57 bis 15:59 Uhr, von 16:08 bis 16:15 Uhr, von 16:21 bis 16:27 Uhr, von 16:32 bis
16:38 Uhr, von 16:41 bis 16:47 Uhr sowie von 16:51 bis 17:10 Uhr.

An der VEA West wurden gegen 16:31 Uhr Zaunelemente gedéffnet, um Besucherinnen und
Besucher unkontrolliert einstromen zu lassen und damit den Weg fiur ein aus dem Tunnel
kommendes Rettungsfahrzeug frei zu machen (Abbildung 12 und Abbildung 13). Um 16:35
Uhr wurde der fiir das Rettungsfahrzeug gedéffnete Zaun an der VEA West noch weiter
geotffnet, um mehr Personen in Richtung Tunnel zuflielen zu lassen. Die VEA West wurde
komplett aufgegeben und alle Personen, die vor der VEA West standen, konnten ungehindert
in den Tunnel West einflieRen. Um 16:40 Uhr wurde der weit gedffnete Zaun an der VEA West
wieder geschlossen, der Zufluss lief ab diesem Zeitpunkt ohne Kontrollen Uber die
Durchgénge. Der Riickstau vor der VEA West hatte sich aufgeltst. Um 16:45 Uhr besetzten
Ordnerkrafte die Durchgange der VEA West wieder.
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Original

Ca. 16:31 Uhr

Abbildung 12: Zaun6ffnung im Vorlauf der Durchgéange der Vereinzelungsanlage West, ca. 16:31 Uhr —
Original®

9 Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage West, 24.07.2010, 16:31 Uhr
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Ca. 16:31 Uhr

Abbildung 13: Zauné6ffnung im Vorlauf der Durchgénge der Vereinzelungsanlage West, ca. 16:31 Uhr —
bearbeitet!?

Die endgiiltige SchlieBung der Vereinzelungsanlage West erfolgte gegen 16:55 Uhr durch
Polizeikrafte. Zuvor war eine Hundertschaft aus der Reserve aktiviert worden, die diese
Aufgabe Ubernahm. Gegen 17:10 Uhr wurde an der Vereinzelungsanlage Ost der
Personenzufluss unterbunden.

Die Offnung der VEA trotz angeordneter SchlieRung wurde nach lbereinstimmenden
Aussagen und gestutzt durch Bildmaterial aufgrund hohen Personendrucks und einer daraus
entstandenen Gefahrdung der Besucherinnen und Besuchern vor den Durchgangen der VEA
lagebedingt und situativ vorgenommen. Dabei waren zum Zeitpunkt der Offnung trotz
angeordneter SchlieBung um ca. 16:00 Uhr seit rd. einer Stunde und 15 min die Vorsperren
auf dem Zuweg West aktiviert, allerdings auch dreimal (Mercatorstraf3e) bzw. kontinuierlich in
geringem Querschnitt (Welker Stral3e) gedffnet, seit rd. einer Stunde und 10 min

10 Eigene Darstellung auf Basis Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage West, 24.07.2010, 16:31 Uhr
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Personenstrome zum Zuweg Ost umgelenkt und seit rd. 35 min der Zugverkehr betrachtlich
eingeschrankt.

Die Ordnerkrafte an der VEA Ost gaben Ubereinstimmend an, sich aufgrund des hohen
Personendrucks selbststandig dazu entschlossen zu haben, die VEA intervallmafig zu 6ffnen
und wieder zu schlieBen. Auf dem Videomaterial sind vor der VEA Ost starke
Wellenbewegungen teils mit Umdriicken von Zaunelementen zu verzeichnen. Polizeikrafte
hielten teils dagegen und stitzten die Zaune ab (Abbildung 14 und Abbildung 15).

Original

Ca.16:07 Uhr

Abbildung 14: Zaunéffnung im Vorlauf der Durchgange der Vereinzelungsanlage West, ca. 16:31 Uhr —
Originall!

11 Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage West, 24.07.2010, 16:31 Uhr
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Abbildung 15: Zaunéffnung im Vorlauf der Durchgéange der Vereinzelungsanlage West, ca. 16:31 Uhr —
bearbeitet!?

Belege, die die Entscheidungswege zur Offnung der VEA West eindeutig klaren kénnten,
lieBen sich nicht finden. Ordnerkréafte an der VEA Ost gaben lbereinstimmend an, dass die
Offnung von den Polizeikraften vor Ort an der VEA angeordnet worden sei.

Es durfte jedenfalls so gewesen sein, dass keine der Zentralen der beteiligten Institutionen die
Offnung der VEA trotz angeordneter SchlieRung in einer koordinierten Vorgehensweise
abgestimmt oder angewiesen hatte — diesbeziigliche Entscheidungen durften vielmehr orts-
und lageabhangig und ohne Blick auf das Gesamtsystem getroffen worden sein.

12 Eigene Darstellung auf Basis Kamera des LZPD an der Vereinzelungsanlage West, 24.07.2010, 16:31 Uhr
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Obwohl dieses nicht so geplant und so auch nicht angeordnet war, gelangten zahlreiche
zuflieRende Personen bereits ab 15:57 Uhr in den Tunnel, wéhrend dort Polizeiketten die
Menschenmassen aufhielten. Dazu waren sie weder vorgesehen, noch in der Lage. Die
Information, dass die VEA nicht mehr zu halten seien, hat die Einlasssteuerung der
Veranstalterin nach Ubereinstimmenden Aussagen erreicht. Die mit den Polizeiketten
befassten Polizeikrafte gingen hingegen nach Ubereinstimmenden Aussagen davon aus, dass
die VEA geschlossen waren und geschlossen blieben. Sie wurden von den zustrémenden
Menschenmassen Uberrannt.

Gegen 16:15 Uhr konnte die 2. Polizeikette im Tunnel Ost nicht mehr gehalten werden (vgl.
Abbildung 51). Gegen 16:20 Uhr wurde auch die 2. Polizeikette im Tunnel West aufgeldst. Die
Rampe Ost flllte sich gleichzeitig zunehmend mit Personen, die abflieRen wollten (vgl.
Abbildung 53). Gegen 16:24 Uhr wurde dann auch die 3. Polizeikette aufgelost, da die
Polizeikrafte zwischen den entgegen gerichteten Personenmengen in Bedrangnis geraten
sind.

Die Personenmengen im Zufluss und im Abfluss blockierten sich gegenseitig, so dass kein
nennenswerter bidirektionaler Fluss zustande kam. Auf der Rampe Ost herrschte von da an
nahezu Stillstand im Zu- und Abfluss — nur wenige Personen flossen in Richtung Tunnel ab
oder in Richtung Eventfliche zu. Personen standen gedréngt nebeneinander und es dirften
weitgehend keine gerichteten Bewegungen mehr méglich gewesen sein.

Ab ca. 16:23 Uhr wurde der sidliche Lichtmast und ab ca. 16:26 Uhr der Container und die
schmale Treppe zum Stellwerkshauschen beklettert. In der Folge wurden alle drei
Lichtmasten, die sich auf der Rampe Ost befanden, beklettert. Zaune, die die Anlagen
gesichert haben, wurden eingerissen.

Gegen 16:29 Uhr wurde die schmale Treppe im unteren Bereich der Rampe Ost zum
ehemaligen Stellwerkshduschen von mehreren Personen genutzt, um zur Eventflache zu
gelangen. Im unteren Bereich der Rampe Ost hat das Gedrange im Bereich des sudlichen
Lichtmastes, des Containers und der schmalen Treppe stark zugenommen. Es entwickelten
sich dynamische Bewegungen in diese drei Richtungen, die in Wellenbewegungen mindeten.
Gegen 16:30 Uhr dirfte die Stimmung im unteren Bereich der Rampe Ost von einer Lage mit
feier- und Kletterfreudigem Publikum in eine lebensbedrohliche Lage, aus der man
(vermeintlich nur) kletternd entkommen konnte, gekippt sein. Die drei ,Magnetpunkte® der
Treppe, des sidlichen Lichtmastes und des Containers wurden immer mehr als einziger
Ausweg wahrgenommen und der Druck in den drei Clustern wurde immer gréRer. Wo kurz
zuvor Treppe, Lichtmast und Container noch vorwiegend aus Ungeduld und/oder Freude am
Klettern beklettert wurden, entstand mit fortschreitender Zeit ein dichtes Gedrdnge mit
Wellenbewegungen und Gefahren fir Leib und Leben der Besucherinnen und Besucher.

Einige Zeugen gaben im Rahmen der Hauptverhandlung an, dass diese Anlagen in ihrer
Wahrnehmung die einzigen oder besten Mdglichkeiten gewesen waren, auf die Eventflache
zu kommen bzw. dem Gedrdnge zu entkommen. Besucherinnen und Besucher beschrieben,
dass die Treppe die ,einfachste Mdglichkeit gewesen ware, der Situation zu entkommen, da
der Lichtmast und der Container nur fir sportliche Personen zu beklettern gewesen waren.
Andere Zeugen sollen vermutet haben, dass die Treppe der offizielle Eingang zu der
Veranstaltung gewesen ware. Weitere Zeugen sollen mit der Masse zur Treppe hingedréangt
worden sein. Teilweise sind Besucherinnen und Besucher davon ausgegangen, dass der Weg
die Rampe hoch verschlossen gewesen sei. Dieser Eindruck kdnnte dadurch entstanden sein,
dass auch nach dem Auflésen der 3. Polizeikette um 16:24 Uhr der Aufgang zur Eventflache
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durch abflieRende Personen blockiert war. Die den Querschnitt der Rampe Ost auf rd. 10,60
m verengenden Zaunelemente bzw. Zaundreiecke verstarkten wahrscheinlich den Eindruck
von Besucherinnen und Besucher, dass der Weg nach vorne abgesperrt sei.

Das Gedréange dirfte in weiten Teilen des unteren Bereiches der Rampe Ost von ca. 16:30 Uhr
bis ca. 17:10 Uhr so gro3 gewesen sein, dass die Bewegungsablaufe in diesen
Menschentrauben groRtenteils fremdbestimmt gewesen sein durften. Die Analyse einer
Veranstalterkamera zeigt, dass die Menschenmenge, die zur Treppe hin orientiert war, im
Vergleich zu den in Richtung der anderen beiden Magnetpunkte hin orientierten Mengen am
groRRten war.

Ab ca. 16:38 Uhr sind auf Kamerabildern h&ufige und ausgedehnte Wellenbewegungen im
Bereich der Treppe zu erkennen, welche sich tber grof3e Teile der siidlichen Rampe Ost und
Teile des Tunnels West erstreckten. Die Wellenbewegungen dirften etwa zwischen 16:45 Uhr
und 16:50 Uhr das Maximum ihres raumlichen Ausmales erreicht haben.

Zeugen beschrieben im Rahmen der Hauptverhandlung, dass in dieser dicht stehenden
Menge vereinzelt Personen ohnméchtig geworden waren, da das Atmen durch die Enge
erschwert gewesen wéare. Zudem wére es zunehmend zur Hitzeentwicklung im Gedrénge
gekommen. Mit der Zeit sollen Personen, eingeklemmt in der dichten Menschenmenge, immer
weiter hinabgesunken sein. Dies wurde durch Zeugen teilweise mit der Situation in Treibsand
verglichen und die Situation soll mehrere Minuten angedauert haben. Auf dem Videomaterial
lassen sich derartige Situationen andeutungsweise, aber nicht eindeutig erkennen.

Im Nahbereich der Treppe bildete sich mit an Sicherheit grenzender Wabhrscheinlichkeit
zwischen 16:45 Uhr und 16:49 Uhr ein Menschenhaufen.

Ein Teil der Zeugen beschrieb im Rahmen der Hauptverhandlung, durch eine
Wellenbewegung mit der Menge in Richtung Tunnel umgekippt zu sein. Ein anderer Teil der
Zeugen gab an, vor den umgefallenen Personen gestanden zu haben und versucht zu haben,
nicht ebenfalls auf den Menschenhaufen hinauf zu fallen. Auf Bildern ist zu erkennen, dass
eine groRere Menge an Menschen in Richtung Tunnel in Schraglage geraten ist. Anschlie3end
standen wabhrscheinlich Personen unmittelbar vor diesem Menschenhaufen und fielen bei
Wellenbewegungen aus allen Richtungen auf den entstandenen Menschenhaufen. Dadurch
kann es zu einem Verkeilen von GliedmaRen gekommen sein, was das Auflésen des
Menschenhaufens durchhelfende Krafte zu einem spateren Zeitpunkt erschwerte.

Ermittlungen kamen zu dem Ergebnis, dass alle 21 Personen auf der Rampe Ost im Bereich
der westlichen Rampenwand zwischen Treppe und Verkehrsschild, also im Nahbereich der
schmalen Treppe, ihre todlichen Verletzungen erlitten und teilweise vor Ort und teilweise
spater im Krankenhaus verstarben. Im Bereich der Rampe Ost sollen zudem 584 Personen
verletzt worden sein.

Von 16:48 Uhr bis ca. 17:00 Uhr wurde zunachst am sidlichen Lichtmast das Gedréange von
Polizeikraften in Zusammenarbeit mit Besucherinnen und Besuchern aufgeldst. Spatestens
um 17:02 Uhr begannen Polizei-, Ordner- und Rettungskrafte damit, den Menschenhaufen im
Nahbereich der schmalen Treppe aufzuldsen. Von ca. 17:08 Uhr bis ca. 17:15 Uhr wurde das
Klettern am Container von Polizei- und Ordnerkraften unterbunden. Ca. um 17:16 Uhr war die
Menschenverdichtung und der Menschenhaufen im unteren Bereich der Rampe Ost aufgelost.
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21 Veranstaltungsbesucherinnen und -besucher haben die Ereignisse nicht tberlebt.
Mindestens 652 Menschen wurden am Veranstaltungstag verletzt. Viele der beteiligten
Personen leiden bis dato noch an den Folgen des Erlebten.

Zur Visualisierung von Personenstromen und Rickstaumengen sind von der PTV Transport
Consult GmbH im Nachgang zur Veranstaltung FuRganger-Simulationen erstellt worden.
Simuliert wurde ein Analyse-Ist-Fall, der den Ablauf am Veranstaltungstag auf der Grundlage
einer Abschatzung der tatsachlichen Besucherstréme und der tatsachlichen Abmessungen
einschlie3lich aller Eingriffe und Ereignisse abbildet. Ausgewertet wurden Video- und
Fotoaufnahmen, auf deren Grundlage eine Annéherung an das urspriingliche System erstellt
worden ist, so dass die Abbildung der Personenstréme im konkreten Fall nicht exakt, aber
annahernd genau zutrifft. Der Ablauf des Veranstaltungstages wurde modellhaft nachgebildet
und anhand der zur Verflgung stehenden Daten hinsichtlich Rickstaulangen und
Personenfliissen an verschiedenen Querschnitten kalibriert.

Simulationen der Ful3gangerbewegungen kamen im Vorfeld der Loveparade 2010 mit
Ausnahme der Untersuchungen im Rahmen einer Entfluchtungsanalyse nicht zum Einsatz.
Aus Sicht des Autors ist es aufgrund der geringen Verbreitung des Einsatzes von derartigen
Simulationen im Jahr 2010 und des hohen Rechen- und Arbeitsaufwandes verstandlich und
auch im Nachhinein nicht zu beanstanden, dass ohne umfassende Fuf3géanger-Simulationen
vorgegangen wurde. Die Simulationen dienen nunmehr dazu, die Dynamik der
Personenstrome sowie die Wirkmechanismen von Rahmenbedingungen und Eingriffen zu
visualisieren und zu verstehen und einen fiktiven Ablauf ohne Polizeiketten zu analysieren.
Hierauf wird in einem spateren Kapitel eingegangen.

In der nachfolgenden Abbildung 16 ist die Entwicklung des Rlckstaus auf der Rampe Ost
zwischen 14:20 Uhr und 16:50 Uhr in 5-Minuten-Intervallen dargestellt. ZuflieBende Personen
sind in brauner Farbe, abflieRende Personen in weil3er Farbe dargestellt. Die jeweilige
Personenanzahl entspricht den rekonstruierten Mengen im Zu- und Abfluss am 24.07.2010.
Paositionen von ausgewahlten Zaunelementen und Polizeiketten sind in Zeitrdumen, in denen
sie keine Hindernisse darstellten, in griiner Farbe und in aktivierten Zeiten in roter Farbe
dargestellt. Gut erkennbar sind die Entwicklungen der Ruckstauldngen auf den Rampen und
im Tunnel sowie ab 16:25 Uhr die Blockade der sich gegeniuberstehenden Personenmengen,
die sich bis zum Ausfall der Veranstalter-Kameras gegen 16:50 Uhr bzw. bis zum
entsprechenden Simulationsende nicht mehr aufgeldst hat.
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Abbildung 16: Personenstrdme im Bereich des Tunnels und der Rampen im Zeitbereich zwischen 15:30
Uhr und 16:50 Uhr auf Grundlage der Simulation des Analyse-Ist-Falls'3

4 Ursachen in Form von Handlungen am Veranstaltungstag im ,,Hauptstrang“

Auf Basis der Analysen zum Veranstaltungstag lassen sich die Ursachen der tragischen
Ereignisse des 24. Juli 2010 ableiten. Dargestellt werden dabei zunachst diejenigen Ereignisse
und Handlungen am Veranstaltungstag, die nach Auffassung des Autors mit Sicherheit die
tragischen Ereignisse verursacht haben (,Hauptstrang® der Handlungen am
Veranstaltungstag). Die Darstellung von Ursachen, die auf die Planung zuriickzufiihren sind
und die Darstellung der ,Nebenstrange“ mit Umstanden oder Handlungen, die nach
Auffassung des Autors in Betracht kommen, einen zusatzlichen Einfluss auf die tragischen
Ereignisse gehabt und mdoglicherweise mitgewirkt haben zu koénnen, erfolgt in den
nachfolgenden Kapiteln.

Abbildung 17 fasst die moglichen Ursachen der tragischen Ereignisse aus Sicht des Autors in
einer Ubersichtlichen Form zusammen. Dabei werden die dargestellten Ursachen aus Sicht
des Autors als die auf Handlungen am Veranstaltungstag basierenden wesentlichen Griinde

13 PTV Transport Consult GmbH, Dusseldorf, 2018
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angesehen, ohne die die tragischen Ereignisse nicht eingetreten waren. Daruber hinaus
kommen weitere Mitursachen in Betracht, die einen zusatzlichen Einfluss auf die tragischen
Ereignisse gehabt und moglicherweise mitgewirkt haben kdnnen.

Legende
] Umstand, der auf die Planung zurlckzufiihren sein dirfte
Handlung am Veranstaltungstag
Eingetretenes Ereignis im Zu- und Abfluss von Personenstromen
=—> durfte nach bisherigen Erkenntnissen zu Umstand geflihrt haben

Rickstaus vor und Druck auf Riickstau im Ubergangsbereich und Gegenlaufiger Abfluss gegen
die Vereinzelungsanlagen im oberen Bereich der Rampe Ost den Zufluss uber die Rampe Ost
| 1 |
* Unkoordinierte Steuerungl von Personenstréomen &
Nicht abgestimmte Offnung Unpassende Anordnung der 3. Polizeikette zwischen
der Vereinzelungsanlagen querschnittsverengenden Zaunelementen auf der Rampe Ost
trotz angeordneter
SchlieRung
4 ¥
Stillstand sich gegeniiberstehender hoher Besuchermengenim Zu- und Abfluss auf der Rampe Ost
\ 4
Druck auf die drei Magnetpunkte der Treppe, des Containers und des Lichtmastes
v

Menschenverdichtung, Menschenhaufen, Todesfélle und Verletzungen

Abbildung 17: Ursachen der tragischen Ereignisse in Form von Ereignissen und Handlungen am
Veranstaltungstag im ,,Hauptstrang“ — eigene Darstellung

Ausschlaggebend waren am Veranstaltungstag insofern aus Sicht des Autors
e Rickstaus vor und Druck auf die Vereinzelungsanlagen in Verbindung mit
e einem Rickstau im Ubergangsbereich und im oberen Bereich der Rampe Ost, die in
Verbindung mit
e einem gegenlaufigen Abfluss gegen den Zufluss Uber die Rampe Ost
zu den Handlungen
e einer nicht abgestimmten Offnung der Vereinzelungsanlagen West und Ost trotz
angeordneter Schliel3ung, die infolge von Drucksituationen vor den Vereinzelungs-
anlagen vorgenommen wurde und
e einer unpassenden Anordnung der 3. Polizeikette zwischen querschnittsverengenden
Zaunelementen auf der Rampe Ost,
gefuhrt haben.

Die Anordnung der 3. Polizeikette mittig auf der Rampe Ost war insofern ein Ausléser der
tragischen Ereignisse. Infolge der Einrichtung der 3. Polizeikette entstand ein beidseitiger
Ruckstau sudlich der Polizeikette zuflieRender und nordlich der Polizeikette abflieRender
Besucherinnen und Besucher. Sudlich der querschnittsverengenden Zaunelemente, zwischen
denen zuvor die Polizeikette positioniert war, entstand ein dichtes Gedrange mit
Wellenbewegungen und Gefahren fur Leib und Leben der Besucherinnen und Besucher. Die
drei dort befindlichen Anlagen der Treppe, des sldlichen Lichtmastes und des Containers
wurden zu Magnetpunkten und der Druck in diese Richtungen wurde so grof3, dass die
Bewegungsablaufe in den drei Menschentrauben und bei ausgedehnten Wellenbewegungen
vermutlich groltenteils fremdbestimmt waren. Anzunehmen ist, dass bei einer
Wellenbewegung eine gréol3ere Menge an Personen vermutlich in Richtung Tunnel zunachst
in Schraglage geraten, und dann zu Boden gegangen ist. AnschlieBend standen
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wahrscheinlich Personen unmittelbar vor diesem Menschenhaufen und fielen bei weiteren
Wellenbewegungen aus allen Richtungen auf die bereits am Boden liegenden Personen im
Menschenhaufen. 21 Menschen haben diese tragischen Ereignisse nicht (berlebt und
zahlreiche Besucherinnen und Besucher wurden verletzt.

Die 3. Polizeikette war gleichwohl nicht alleinursachlich. Man stelle sich vor, dass es keine
Drucksituationen an den VEA gegeben hatte und diese nach erfolgter Anordnung der
SchlieBung bis zur Auflésung der Polizeiketten geschlossen gewesen waren. Den ndrdlich der
3. Polizeikette aufgestauten Besucherinnen und Besuchern, die die Eventflache Uber die
Rampe Ost verlassen wollten, hatten dann wahrscheinlich nur wenige zuflie3ende Personen
entgegengestanden und sie hatten den Veranstaltungsraum tber den Tunnel und Uber die
Léwengéange der Vereinzelungsanlagen wahrscheinlich unbeschadet verlassen kdnnen. Nach
Offnung der Vereinzelungsanlagen hatten die zuflieRenden Personenstrome die Eventflache
zu diesem Zeitpunkt (gegen 16:30 Uhr) wahrscheinlich erreichen kénnen, da sich der
Ruckstau im Ubergangsbereich von der Rampe Ost zur Eventflache aufgeldst hatte. Alternativ
zu diesem Szenario mdége man sich vorstellen, dass die Vereinzelungsanlagen, wie am
Veranstaltungstag geschehen, zwar wieder gedffnet worden waren, aber dass abflieRende
Personenstrome ihren Weg nicht tiber die Rampe Ost, sondern lber die Rampe West gesucht
hatten. Wahrscheinlich ware die 3. Polizeikette dann gar nicht eingerichtet worden. Falls sie
eingerichtet worden ware, hatten den sudlich der 3. Polizeikette aufgestauten Besucherinnen
und Besuchern, die die Eventfliche Uber die Rampe Ost erreichen wollten, dann
wabhrscheinlich nur wenige abflieRende Personen entgegengestanden und der Personenfluss
ware nach Auflésung der Polizeikette sehr wahrscheinlich wieder in Gang gekommen, zumal
sich der Riickstau im Ubergangsbereich zwischen der Rampe Ost und der Eventflache
aufgeldst hatte. ZuflieBende Besucherinnen und Besucher héatten die Eventfliche dann
wahrscheinlich zu diesem Zeitpunkt (gegen 16:30 Uhr) erreichen, abflieRende Besucherinnen
und Besucher hatten sie wahrscheinlich verlassen kdnnen. Zu einer Menschenverdichtung auf
der Rampe Ost ware es in beiden fiktiven Fallen trotz Polizeiketten und unmittelbar nach deren
Auflésung mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht gekommen.

Die nicht abgestimmte Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter Schlielung war
insofern ein weiterer Ausléser der tragischen Ereignisse. Die SchlieBung der
Vereinzelungsanlage Ost um 15:53 Uhr und die SchlieRung der Vereinzelungsanlage West
um 15:55 Uhr ist nach Ubereinstimmenden Aussagen von der Einlasssteuerung der
Veranstalterin nach Abstimmung mit dem Einsatzabschnitt der Landespolizei angeordnet
worden. Ziel war es, in Verbindung mit einer Sperre auf der Rampe Ost und der Offnung der
Rampe West fur den Zufluss den Rickstau auf der Rampe Ost ausgehend vom
Ubergangsbereich zwischen der Rampe Ost und der Eventflache zu reduzieren. Zumindest
das Vorhaben der SchlieBung der Vereinzelungsanlagen wurde nach Ubereinstimmenden
Aussagen von der Einlasssteuerung an die Sicherheitszentrale der Veranstalterin gemeldet
sowie von der Fihrungsgruppe des Einsatzabschnittes der Landespolizei aufgenommen,
verstanden und zumindest mit den Einsatzabschnitten auf den Zuwegen West und Ost sowie
mit dem FlUhrungsstab abgestimmt.

Die Vereinzelungsanlage West war von 16:02 Uhr bis 16:55 Uhr durchgehend gedéffnet, da die
vorherige SchlieBung der Vereinzelungsanlage West um 15:55 Uhr aufgrund des hohen
Personendrucks nicht aufrecht gehalten werden konnte. Das an der Vereinzelungsanlage
West eingesetzte Ordnerpersonal stitzte und sicherte im Zeitraum vor 16:17 Uhr bis ca.
16:40 Uhr teilweise Zaunelemente ab, damit diese nicht durch den starken Personenzufluss
umstirzten, sodass zwischen 16:17 Uhr und 16:46 Uhr gar keine Personenkontrollen
stattfanden. Zudem wurden um 16:31 Uhr zwei Zaunelemente von Ordnerkraften im Beisein
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von Polizeikraften gedffnet, um einem Rettungsfahrzeug die Durchfahrt an der
Vereinzelungsanlage zu ermoglichen, sodass der Personenzufluss wéhrend dieser seitlichen
Zaunoffnung an den eigentlichen Durchgangen vorbei die Vereinzelungsanlage unkontrolliert
passieren konnte. Im Zeitraum von 16:02 Uhr bis 16:55 Uhr strémten so rd. 16.000 Personen
in den Tunnel West.

Die Vereinzelungsanlage Ost war ab 15:57 Uhr sechsmal, und zwar von 15:57 Uhr bis
15:59 Uhr, von 16:08 Uhr bis 16:15 Uhr, von 16:21 Uhr bis 16:27 Uhr, von 16:32 Uhr bis
16:38 Uhr, von 16:41 Uhr bis 16:47 Uhr und von 16:51 Uhr bis ca. 17:10 Uhr gedffnet. Die
Ordnerkrafte an der Vereinzelungsanlage Ost gaben an, sich aufgrund des hohen
Personendrucks selbststéndig dazu entschlossen zu haben, die Vereinzelungsanlage
intervallmaRig zu 6ffnen und wieder zu schlieRen. Zum Zeitpunkt der ersten Offnung um
15:57 Uhr waren etwa zeitgleich die Vorsperre Grabenstral3e / Koloniestral3e auf dem Zuweg
Ost aktiviert, seit knapp tber einer Stunde wurden bereits Personenstrome auf den Zuweg Ost
umgelenkt und seit rd. 30 Minuten war der Zugverkehr aufgrund von Gleislaufern betrachtlich
eingeschrankt. Anzumerken ist in diesem Zusammenhang, dass die Vereinzelungsanlage Ost
im Zufluss aus stdlicher Richtung (anders als die Vereinzelungsanlage West) nicht erreicht
werden konnte. Alle zuflieRenden Personen zur Vereinzelungsanlage Ost mussten insofern
die Vorsperren passieren und konnten diese nicht umgehen. Im Zeitraum vom 15:57 Uhr bis
ca. 17:10 Uhr gelangten rd. 8.700 Personen in den Tunnel Ost.

Inwieweit eine Information tiber die infolge von Drucksituationen vorgenommene Offnung der
Vereinzelungsanlagen trotz Anordnung der SchlieRung an das Lagezentrum der Veranstalterin
und an den Polizeifiihrer bzw. den Fihrungsstab der Landespolizei tbermittelt wurde und
inwieweit diese Uber den Sachverhalt der Personenstrombewegungen vor die eingerichteten
Polizeiketten Kenntnis gelangten, ist unklar. Der vor Ort im Tunnel und auf den Rampen tatige
Einsatzabschnitt der Landespolizei war jedenfalls nach Ubereinstimmenden Aussagen Uber
diese Offnungen nicht informiert und ging davon aus, dass beide Vereinzelungsanlagen nach
erfolgter SchlieBung um 15:53 Uhr bzw. 15:55 Uhr geschlossen blieben.

Eine groRe Menge an Personen geriet aufgrund der trotz angeordneter Schliel3ung erfolgten
Offnung der VEA zunéchst vor die beiden Polizeiketten im Tunnel und dann vor die 3.
Polizeikette auf der Rampe Ost. Am Veranstaltungstag verengten Zaunelemente im stdlichen
Bereich der Rampe Ost den Querschnitt der Rampe Ost in gravierender Weise. Die
Zaunelemente auf der Rampe Ost sollten im Vorfeld der Veranstaltung die Eventflache vor
einem unbefugten Betreten bzw. Befahren sichern und vor der Veranstaltung beseitigt werden.
Da die Beseitigung der Zaunelemente nach der Abnahme und vor der Offnung des Gelandes
bzw. zu Beginn der Veranstaltung nicht erfolgte, betrug die Breite der engsten Stelle des
Querschnittes der Rampe Ost am Veranstaltungstag nicht wie geplant 22,0 m, sondern nur
noch rd. 10,6 m. Diese Stelle auf HOhe der Verengung der Rampe Ost wurde am
Veranstaltungstag gewaéhlt, um die 3. Polizeikette einzuziehen. Unmittelbar stdlich
angrenzend an die engste Stelle des Querschnitts der Rampe Ost befanden sich an den
Rampenwéanden westlich eine schmale Treppe, die zu einem ehemaligen Stellwerkshauschen
auf der Eventflache fiihrte und dstlich ein Lichtmast, der an der Rampenwand befestigt war.
Die Abgrenzungen durch Zaunelemente beider Anlagen wurden, ebenso wie die
Abgrenzungen des an der sudlichen Tunnelwand stehenden Containers der Einlasssteuerung,
im Laufe der Veranstaltung niedergerissen und alle drei Anlagen (Container, Treppe und
Lichtmast) wurden beklettert. Die Motivation der Besucherinnen und Besucher, die die
Anlagen bekletterten, lag vermutlich zunachst darin, friher (schneller) auf die Eventflache zu
gelangen, spater lag die Motivation des Bekletterns hingegen darin, den Gefahren in dem
Gedrange auf der Rampe zu entkommen. Die den Querschnitt der Rampe Ost auf rd. 10,60 m
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verengenden Zaunelemente bzw. Zaundreiecke verstarkten aus Sicht des Autors
wabhrscheinlich den Eindruck der zuflieRenden Besucherinnen und Besucher, die aufgrund des
Offnens der Vereinzelungsanlagen trotz Anordnung der SchlieRung und nach dem Auflésen
der 1. und 2. Polizeikette im Tunnel West und Ost in den Rampenbereich gelangt sind, dass
der Weg nach vorne abgesperrt sei. Anderen Zeugenvernehmungen ist zu entnehmen, dass
Personen die Rampe Ost hochgehen wollten, dies jedoch aufgrund der Bewegungen in
Richtung der drei Magnetpunkte (Container, Treppe und Lichtmast) und infolge der hohen
Personendichte nicht mdglich gewesen sei. Gegen 16:30 Uhr kippte die Stimmung im unteren
Bereich der Rampe Ost von einer Lage mit feier- und kletterfreudigem Publikum in eine
lebensbedrohliche Lage, aus der man (vermeintlich nur) kletternd entkommen konnte. Das
Gedrange im unteren Bereich der Rampe Ost war von ca. 16:30 Uhr bis ca. 17:10 Uhr so grof3,
dass die Bewegungsablaufe in diesen Menschentrauben vermutlich groR3tenteils
fremdbestimmt waren. Gegen 16:49 Uhr waren im Nahbereich der Treppe bereits Menschen
Ubereinander gefallen und der Menschenhaufen hatte sich gebildet. Ab 16:48 Uhr wurde das
Gedrange zunéchst am Lichtmast, dann ab spatestens 17:02 Uhr an der Treppe und am
Container aufgeltst, was bis etwa 17:16 Uhr andauerte. Der Menschenhaufen wurde aufgelost
und es blieben die Verstorbenen am Ungliicksort zurlck.

Ausléser der drei Polizeiketten war die Menschenverdichtung im Ubergangsbereich zwischen
der Rampe Ost und der Eventflaiche und der daraus resultierende Ruckstau auf der Rampe
Ost. Bei der 3. Polizeikette zwischen den querschnittsverengenden Zaunelementen war
zusatzlich der beginnende Abfluss der Besucherinnen und Besucher tiber die Rampe Ost ein
Ausloser. Die Menschenverdichtung und der Rickstau wurden nach Ubereinstimmenden
Aussagen von der Einlasssteuerung der Veranstalterin gegen 14:30 Uhr bemerkt und sie
waren der Anlass, um zu handeln. Die Einlasssteuerung bat die Landespolizei um
Unterstitzung und schlug vor, die beiden Vereinzelungsanlagen temporar zu schliel3en, eine
Sperre aus Ordnern, Polizeikraften und gegebenenfalls Fahrzeugen auf der Rampe Ost
einzurichten, die Rampe West fur den Zufluss zu 6ffnen und die Menschenverdichtung mit
Hilfe von Ordnerkraften aufzulésen. Vertreter des Einsatzabschnittes der Landespolizei, die
im Tunnel und auf den Rampen eingesetzt waren, trafen gegen 15:30 Uhr am Container ein
und stimmten den Vorschlagen der Einlasssteuerung der Veranstalterin im Grundsatz zu. Der
Einsatzabschnitt entschied, die Sperre nicht auf der Rampe Ost, sondern jeweils im Tunnel
West und im Tunnel Ost einzuziehen. Sie sollen davon ausgegangen sein, dass die Menschen
dort besser zu kontrollieren seien, da sie vom Tunnel aus keinen direkten Blick auf das
Gelande werfen konnten. Zudem wollte man nicht mit den auf der Rampe Ost geparkten
Fahrzeugen in die Menschenmasse fahren. Die 3. Polizeikette auf der Rampe Ost wurde
eingerichtet, nachdem viele Besucherinnen und Besucher das Gelande tber die Rampe Ost
verlassen haben und in den Riicken der beiden Polizeiketten im Tunnel gelaufen waren.

Zu dem Zeitpunkt, als die beiden Polizeiketten im Tunnel aufgegeben werden mussten, waren
ausgehend von der Eventflache schon viele weitere Besucherinnen und Besucher die Rampe
Ost hinuntergekommen, um das Gelande zu verlassen. Die Polizeikrafte in der 3. Polizeikette
standen zwischen zwei grof3en Menschenmengen, die von oben abflieBen und von unten
zuflieBen wollten. Um 16:24 Uhr l6ste sich die Polizeikette auf, nachdem die Polizeikrafte
zwischen den entgegen gerichteten Personenmengen in Bedrangnis geraten waren. Nach
dem Auflésen der 3. Polizeikette standen sich zuflieRende und abflieRende Personenmengen
gegeniber. Im gesamten unteren Bereich der Rampe Ost kam es zu einem Stillstand.
Personen standen gedrangt nebeneinander und es waren weitgehend keine gerichteten
Bewegungen mehr maglich. Ein bidirektionaler Verkehr stellte sich nicht ein. Ab ca. 16:23 Uhr
wurde der sudliche Lichtmast und ab ca. 16:26 Uhr wurden der Container und die schmale
Treppe zum Stellwerkshéauschen beklettert. Daraufhin entwickelten sich dynamische
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Bewegungen in diese Richtungen, die in Wellenbewegungen mindeten. Die
Wellenbewegungen erreichten etwa zwischen 16:45 Uhr und 16:50 Uhr das Maximum ihres
raumlichen Ausmal3es. Sie miindeten in die tragischen Ereignisse des Veranstaltungstages.

Die MaRRnahmenkombination aus SchlieBung der VEA, Einrichtung von Polizeiketten, Offnung
der Rampe West und Ordnereinsatz am Rampenkopf wurde nach Ubereinstimmenden
Aussagen nicht auf den Leitungsebenen der beteiligten Institutionen abgestimmt. Eine
Telefonkonferenz wurde aus Anlass der Menschenverdichtung im Ubergangsbereich
zwischen der Rampe Ost und der Eventflache, dem daraus folgenden Ruckstau auf der
Rampe Ost, dem NiederreiBen der Abgrenzungen der Béschungen, dem Beklettern der
Bdschungen und aus Anlass von MalRnahmen zur Minderung bzw. Beseitigung der daraus
resultierenden Gefahren nicht einberufen. Die Steuerung von Personenstromen erfolgte
insofern diesbezlglich auf der Basis von bilateral vor Ort abgestimmten Malihahmen — die
Offnung der VEA trotz angeordneter SchlieRung war eine Einzelentscheidung, die vor Ort und
ohne Blick auf das Gesamtsystem erfolgte. Die Steuerung von Personenstrdomen war in
diesem Fall unkoordiniert.

Zu bedenken ist gleichwohl, dass es ohne Rickstaus, die auf Uberlastungen des
Ubergangsbereiches zwischen den Rampen und der Eventflaiche sowie auf Uberlastungen der
Vereinzelungsanlagen zurlickzufiihren waren, wahrscheinlich erst gar nicht zur Einrichtung
von Polizeiketten und zur Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter SchlieRung
gekommen waére.

Die Ursachen waren insofern aus Sicht des Autors vielfiltig. Gemeinsam mit weiteren
mdglichen Mitursachen korrelierten Ursachen und Wirkungen mehrfach miteinander, waren
also hochgradig miteinander vernetzt. Die tragischen Ereignisse sind auf womdbglich
zahlreiche, zumindest mehrere Ursachen zuriickzufuhren, die gemeinsam gewirkt haben.
Auch wenn Ursachen und Mitursachen in der vorliegenden Aufarbeitung der Geschehnisse
einzeln abgehandelt werden, stellt die Vernetzung der verschiedenen Ursachen und
Wirkungen eine generelle und wesentliche Rahmenbedingung dar.

Die Komplexitat der Geschehnisse bedingt, dass Aussagen zu potentiellen Wirkungen fiktiver
Handlungen nur in sehr begrenzter Form mdéglich sind. Schon bei den oben aufgefiihrten
fiktiven Verlaufen mit Polizeikette, aber ohne Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz
Anordnung der SchlieBung oder ohne Abfluss Uber die Rampe Ost muss zwangslaufig die
Frage aufkommen, wie der weitere Verlauf nach diesen fiktiven Ablaufen, also nach 16:30 Uhr
gewesen ware. Zudem ist nicht einschatzbar, wie die Situation im Rickstau vor den
Vereinzelungsanlagen gewesen ware, wenn diese uber langere Zeit geschlossen gewesen
waren. Eine Beantwortung dieser Fragen wére reine Spekulation. Die Mdglichkeiten fiktiver
Handlungen und die méglichen Reaktionen von Besucherinnen und Besuchern auf diese
fiktiven Handlungen sind derart variantenreich, dass sich selbst mit dem Einsatz von
Simulationen der Personenstrome keine zuverldssigen und fundierten Aussagen treffen
lassen.

In den nachfolgenden Kapiteln wird der Frage nachgegangen, inwiefern die Rickstaus, die
aus Uberlastungen des Ubergangsbereiches zwischen den Rampen und der Eventflache
sowie aus Uberlastungen der Vereinzelungsanlagen hervorgingen, zu erwarten und auf die
Planung zurtickzufiihren waren.
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5 Ursachen in der Planung der Veranstaltung im ,,Hauptstrang“
5.1 Keine fachgerechte Planung der Vereinzelungsanlagen West und Ost

Die Vereinzelungsanlagen wiesen Planungsfehler auf, die zu einem nicht fachgerechten
Aufbau der Vereinzelungsanlagen filhrten. Die am Veranstaltungstag aufgetretenen
Drucksituationen im Zufluss vor den Vereinzelungsanlagen waren auf der Grundlage dieser
Planung definitiv zu erwarten.

Die Planungsfehler beziehen sich sowohl auf eine Unterdimensionierung der Querschnitte von
Engstellen, die im n&chsten Unterabschnitt naher behandelt werden, als auch auf einen
trichterformigen Aufbau mit schmal — auf senkrecht zur Laufrichtung angeordneten Schleusen
— zulaufenden Gangen. Die Vereinzelungsanlagen waren nicht unmittelbar in den beiden
Knotenpunktbereichen, sondern leicht abgertckt in den Knotenpunktarmen der Karl-Lehr-
StraBe aufgebaut. ZuflieBende Personen waren insofern aufgrund der Lage und der
abgrenzenden Zaunreihen im unmittelbar den Vereinzelungsanlagen vorgelagerten Bereichen
,gefangen®, so dass es dort, wie auch erneut in den Gangen vor und hinter den Schleusen
bzw. Durchgangen zu Drucksituationen kam. Hinzu kam, dass die in Laufrichtung hinten
angeordneten Durchgdnge weniger frequentiert und aufgrund von Rickstaus vor den weiter
vorne liegenden Durchgangen teilweise schwer erreicht wurden. In den Knotenpunktbereichen
bildete sich so ein Pulk zuflieRender Besucherinnen und Besucher, der Drucksituationen
hervorrief. Als Folge dieser Planungsfehler kamen an der Vereinzelungsanlage Ost
Wellenbewegungen auf, die aus Sicht des Autors Gefahren fiir Leib und Leben darstellten. An
beiden Vereinzelungsanlagen mussten Zaune abgestiitzt werden, da der Druck der wartenden
Menschenmenge hoch war. Es ist davon auszugehen, dass dieser nicht fachgerechte Aufbau
in Uberlagerung mit der Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen dazu fiihrte, dass
die Vereinzelungsanlage West nur sieben Minuten (von 15:55 Uhr bis 16:02 Uhr) und die
Vereinzelungsanlage Ost zunéchst nur vier Minuten (von 15:53 Uhr bis 15:57 Uhr) ge-
schlossen gehalten werden konnten, bevor sie trotz Anordnung der SchlieBung aufgrund der
Drucksituationen wieder gedffnet wurden.

An beiden Vereinzelungsanlagen wurden nach den Ergebnissen polizeilicher Ermittlungen
insgesamt 22 Personen verletzt. Ein Teil der Verletzungen kdnnte mdglicherweise durch das
Gedrange und die Drucksituationen vor den Vereinzelungsanlagen hervorgerufen worden
sein.

5.2 Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen West und Ost

Die am Veranstaltungstag zu verzeichnenden Aufbauten der beiden Vereinzelungsanlagen
West und Ost waren aus Sicht des Autors bei weitem nicht fuir die Abwicklung des erwarteten
und ebenso nicht fur die Bewaltigung des tatsachlichen Besucheraufkommens geeignet. In
Laufrichtung waren durch Zaune begrenzte, zu schmale Gange aufgebaut, so dass beide
Vereinzelungsanlagen unterdimensioniert waren.

In Folge dieser Unterdimensionierung bauten sich Ruckstaus vor den Vereinzelungsanlagen
auf, die nach dbereinstimmenden Aussagen der Grund dafir waren, dass die
Vereinzelungsanlagen trotz Anordnung der SchlielRung gedffnet wurden. Bis zur endgultigen
SchlieBung der Vereinzelungsanlagen fiir den Zufluss stromten so wahrend der Offnung der
Vereinzelungsanlage West nach 16:02 Uhr noch rd. 16.000 Personen in den Tunnel West und
wahrend der Offnungen der Vereinzelungsanlage Ost nach 15:57 Uhr noch rd.
8.700 Personen in den Tunnel Ost. Bis auf diejenigen rd. 7.500 bis 10.000 Personen, die tUber
die Rampe West zugeflossen sind, standen diese Besuchermengen (vielleicht rd.
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15.000 Personen) im Zufluss vor den Polizeiketten und/oder in oder vor der
Menschenverdichtung auf der Rampe Ost.

Zumindest vor der Vereinzelungsanlage West hatte sich aufgrund der um rd. eine Stunde
verspateten Offnung bereits um 12:00 Uhr ein Riickstau gebildet. Erst infolge der eingestellten
Kontrollen an der Vereinzelungsanlage West und gedffneter Zaunelemente nach 16:17 Uhr
und wahrscheinlich in Kombination mit der Einrichtung von Vorsperren auf dem Zuweg West,
der Umlenkung von Personenstromen auf den Zuweg Ost und der betrachtlichen
Unterbindung des Zugverkehrs wegen Gleislaufern, war vor der Vereinzelungsanlage West
etwa gegen 16:45 Uhr kaum noch ein Rickstau zu verzeichnen. Dennoch war die verspétete
Offnung aus Sicht des Autors nicht alleinursachlich fur den Ruickstau gegen 16:00 Uhr, da ein
Vergleich von Bild- und Videomaterial deutlich ein Anwachsen der zuflieBenden und
wartenden Personenmenge vor der Vereinzelungsanlage im Vergleich von zumindest drei
recherchierbaren gleichen Perspektiven um 12:00 Uhr, 13:00 Uhr und 14:30 Uhr erkennen
lieB. Fur den Vorlauf der Vereinzelungsanlage Ost lie3 sich die Situation aufgrund von
unzureichendem Video- und Bildmaterial nicht rekonstruieren.

In Unterlagen der Veranstalterin und in Unterlagen der Stadt Duisburg, die vor dem 24.07.2010
datiert sind, wurden keine Nachweise oder Belege zur Dimensionierung der Engstellen in den
Géangen der Vereinzelungsanlagen anhand eines Abgleichs erwarteter Besuchermengen und
erzielbarer Durchflussmengen gefunden. Seitens der Veranstalterin sind keine Angaben zur
Vorhaltung und Bereitstellung einer ausreichenden Breite der Engstellen der Vereinzelungs-
anlagen dokumentiert, die belegen kdnnten, dass Stauungen und Drucksituationen vor den
Vereinzelungsanlagen tber einen langeren Zeitraum generell auszuschliel3en waren.

Der einzige dokumentierte Hinweis auf die Kapazitat der geplanten Vereinzelungsanlagen fir
die Loveparade 2010 ist dem Einsatzbefehl der Polizei vom 19.07.2010 zu entnehmen. Dort
war aufgefuhrt, dass Uber Vereinzelungsanlagen mit einer Kapazitat von ca. 30.000 Per-
sonen/Std. je Seite der Zugang geregelt wirde. Wie diese Angabe Eingang in den
Einsatzbefehl gefunden hat, ist unklar. Sie lasst sich gleichwohl erklaren, wenn man die Zahl
der geplanten Durchgange und die Kapazitat eines Durchganges zugrunde legt. In den zur
Genehmigung gehdrenden Planen waren die Vereinzelungsanlagen mit je 32 Durchgéngen
skizziert. Bei Durchgéangen mit Sichtkontrollen kann von einer Kapazitét in der Grél3enordnung
von 800-1.000 Personen/(Durchgang*Std.) ausgegangen werden, so dass rein theoretisch in
etwa 30.000 Personen/Std. je Seite die Durchgénge, nicht aber die zu schmalen Gange vor
oder hinter den Durchgéngen passieren konnten.

Hinzu kommt, dass am Veranstaltungstag definitiv keine 32 Durchgéange pro Seite aufgebaut
waren. Maximal waren 16 Durchgénge pro Seite in Betrieb. Zudem wirkten die schmalen
Géange zu und von den Durchgéngen kapazitatsmindernd. An der VEA West standen fir den
Zufluss eine Gangbreite von 5,40 m und an der VEA Ost eine Gangbreite von 3,20 m an den
engsten Stellen zur Verflugung. Die Engstellenbreite fur den Zufluss betrug am
Veranstaltungstag in der Summe beider VEA dementsprechend 8,60 m.

Um einschétzen zu kdénnen, wie viele Personen pro Stunde diese Engstellen an den beiden
VEA passieren konnten, konnen Angaben aus Regelwerken bzw. aus der Literatur
herangezogen werden. Nach dem Handbuch fiir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen
(HBS 2001/2009) der FGSV Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen!4, das

14 FGSV Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (2001/2009): Handbuch fiir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, Kéln, 2001, aktualisierte Fassung 2009
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ein Standardwerk zur Bemessung von Verkehrsanlagen einschlieBlich Gehwegen ist, sind
Stundenbelastungen auf einen malRgebenden 2-Minuten-Wert mit dem Faktor von 0,06 statt
0,033 umzurechnen, um Schwankungen der Personenmengen in langeren Zeitintervallen und
Stérungen in Personenstréomen zu beriicksichtigen. In diesem 2-Minuten-Intervall kann dann
ein Kapazitatswert von 1,22 P/(m*s) angesetzt werden. Umgerechnet ergibt sich nach HBS
2001/2009 dementsprechend eine fir die Durchflussmenge in den Gangen der VEA
anzusetzende Kapazitat von 1,22 P/(m*s) * 120 s / 0,06 = 2.440 P/(m*Std.). Legt man ein
weiteres Standardwerk, das sich mit den Zusammenhangen in Personenstromen befasst,
namlich ,Weidmann 1993: Transporttechnik der FuRganger. Schriftenreihe des IVT Nr. 90¢
zugrunde, so kann als akzeptable Bemessungsbelastung eine Leistungsfahigkeit von 0,68
P/(m*s) bzw. rd. 2.450 P/(m*Std.) angesetzt werden. Die GréRenordnungen von
anzusetzenden maximalen Durchflussmengen fir eine Bemessung von Querschnitten
stimmen bei beiden Werken insofern tberein.

Am Veranstaltungstag war bei Anwendung dieser Standardwerke insofern aufgrund von
Engstellen in den Gangen von und zu den Durchgangen von einer maximalen
Durchflussmenge bzw. Kapazitat in der GréRenordnung von in  Summe rd.
21.000 Personen/sStd. (8,60 m Engstellenbreite in Summe beider VEA * 2.440
Personen/(Std*m)) im Zufluss durch beide Vereinzelungsanlagen, und nicht von 60.000 Per-
sonen/Std. auszugehen. Dabei war nicht zwingend die reduzierte Zahl der Durchgénge
kapazitatsrelevant, sondern eher die schmalen Gange vor und hinter diesen Durchgangen.
Der Sachverhalt, dass es in diesen Gangen der Vereinzelungsanlage Ost zu
Wellenbewegungen kam, deutet, zumindest zeitweise, auf eine Uberlastung dieser Gange hin.

Die am Veranstaltungstag auf Grundlage der rekonstruierten Besucherzahlen erreichten
Durchflussmengen sind in der Tabelle 1 dargestellt. Es wird darauf hingewiesen, dass die
Rundung der Personenmengen spaltenweise erfolgte.

Personenmengen im Zu- und Abfluss und auf der Eventflache auf Grundlage der rekonstruierten
Personenmengen
. Zufluss West Zufluss Ost Gesamt auf
Uhrzeit Pl Pl Zufluss [P] Abfluss [P] Flache [P]
10:00-11:00 | O 0 0 0 0
11:00-12:00 | O 0 0 0 0
12:00 — 13:00 rd. 12.200 rd. 7.300 rd. 20.000 rd. 200 rd. 19.800
13:00 - 14:00 rd. 11.000 rd. 7.500 rd. 18.000 rd. 550 rd. 37.250
14:00 - 15:00 | rd. 15.200 rd. 8.400 rd. 24.000 rd. 1.800 rd. 59.450
. . rd. 17.200 rd. 10.000 rd. 27.000 rd. 4.000 rd. 82.450
LU (bis 15:50 Uhr)
16:00 - 17:00 | rd. 16.500 rd. 8.000 rd. 25.000 rd. 107.450
Summe rd. 72.000 rd. 42.000 rd. 114.000 rd. 7.000

Tabelle 1: Personenmengen im Zu- und Abfluss und auf der Eventflache auf Grundlage der
rekonstruierten Personenmengen — eigene Darstellung

Erreicht wurde demnach ein Personenzufluss von rd. 88.000 Personen im Zeitraum von
12:00 Uhr bis 16:00 Uhr bzw. von rd. 114.000 im Zeitraum von 12:00 Uhr bis 17:00 Uhr. Die
durchschnittliche Personenmenge, die beide Vereinzelungsanlagen in der Summe im
Durchschnitt bei wahrscheinlich nahezu durchgangigem Rickstau vor den Vereinzelungs-
anlagen passieren konnte, lag dementsprechend bei rd. 22.000 bis 23.000 Personen/Std.
Dabei ergaben sich die unterschiedlichen Durchflussmengen an den Vereinzelungsanlagen
West und Ost wahrscheinlich u. a. aufgrund der unterschiedlichen Dimensionierung der
schmalen Géange vor und hinter den jeweils maximal 16 betriebenen Durchgéngen
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(Engstellenbreite Vereinzelungsanlage West 5,40 m und Engstellenbreite Vereinzelungs-
anlage Ost 3,20 m). Zu berilcksichtigen ist ferner, dass anfangs wohl nicht alle aufgebauten
Durchgange betrieben wurden. Die erreichten Durchflussmengen liegen insofern in etwa in
der GroRRenordnung der Werte, von denen man bei Ansatz der beiden Standardwerke (HBS
und Weidmann) ausgegangen ware.

Die Veranstalterin hatte — wohl auf der sicheren Seite liegend — in einem von ihr erstellten
Bewegungsmodell eine Nachfrageprognose erstellt und an die Stadt Duisburg Gbermittelt, die
in einer Spitzenstunde einen maximalen Zuflusswert von 90.000 Personen/Std. auswies. In
mehreren anderen Stunden ging die Veranstalterin demnach von einem Zufluss in der
GroRRenordnung von 55.000 Personen/Std. aus. Bestatigt wurde diese GréRenordnung u.a. in
einer Aussage der Leitung der im Planungsprozess eingerichteten AG 4 ,Sicherheit” im
Rahmen der Hauptverhandlung, nach der die AG 4 von rd. 50.000 Personen/Std. im Zufluss
uber einen langeren Zeitraum ausgegangen sei. Bei einer Kapazitat des Offentlichen Verkehrs
zur Loveparade Duisburg von rd. 40.000 Personen pro Richtung und Stunde sind diese
Maximalprognosen nachvollziehbar.

Geht man von prognostizierten rd. 50.000 Personen pro Stunde im Zufluss und einer Kapazitat
beider Vereinzelungsanlagen von in Summe rd. 21.000 Personen pro Stunde im Zufluss aus,
wird deutlich, dass die Vereinzelungsanlagen bei weitem nicht daflr ausgelegt waren, die
prognostizierten Personenstrome zu bewaéltigen. Rickstaus und lange Wartezeiten vor den
VEA waren sehr wahrscheinlich.

5.3 Keine fachgerechten Kapazitatsbetrachtungen fiir den Ubergangsbereich zwischen
den Rampen und der Eventflache

In den Akten wurden keine Nachweise, Belege oder Hinweise zu einer erfolgten
Dimensionierung des Ubergangsbereiches zwischen den Rampen und der Eventflache
anhand eines Abgleichs erwarteter Besuchermengen und erzielbarer Durchflussmengen
gefunden.

Die Abwicklung der multiplen Verflechtungs-, Entflechtungs- und Kreuzungsvorgénge, die in
diesem Bereich zu erwarten und am Veranstaltungstag auch zu verzeichnen waren, bargen in
Uberlagerung mit der Attraktivitat dieses Bereiches fiir ankommende Besucherinnen und
Besucher insbesondere im Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflache in
besonderem Malie die potentielle Gefahr von hohen Personendichten, Stehenbleiben,
Stillstand, Ruckstaus und Menschenandrang. Am Veranstaltungstag waren in diesem Bereich
in etwa von Beginn der Floatparade an bis nach der Einrichtung der Polizeiketten hohe
Personendichten, Stillstand, Rickstaus und Menschenandrang zu verzeichnen. Eine
Dokumentation einer quantitativen, tUber die qualitative Beschreibung von Malinahmen (wie
Floatsteuerung und Ordnereinsatz) hinausgehende Betrachtung dieses Bereiches —
insbesondere unter dem Gesichtspunkt der erreichbaren Durchflussmengen fur mitziehende
und ankommende Personen — konnte in den Akten nicht gefunden werden.

5.4 Zugang zu den Attraktionen auf der Eventflache ausschlieBlich Uber den
Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflache

Im Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventfliche wurden die
Verflechtungsvorgédnge zwischen dem Paradepublikum und ankommenden Personen, die
Entflechtungsvorgange zwischen dem Paradepublikum und abflieRenden Personen und die
Verflechtungs- und Kreuzungsvorgange dieser Personenstrdome mit Besucherinnen und
Besuchern, die zwischen dem sudlichen Bereich und dem ndrdlichen Bereich der Eventflache
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und umgekehrt wechselten, abgewickelt. Unmittelbar ndrdlich der Rampen setzte dabei die
begrenzte, potentiell wie ein FlieBkanal wirkende Parade- und Floatstrecke mit potentiell
langsam mitziehenden Personen an.

Das Veranstaltungsgeldnde und das Veranstaltungskonzept waren so angelegt, dass alle
Attraktionen der Loveparade Duisburg 2010 von ankommenden Personen nur Uber diesen
neuralgischen Ubergangsbereich zu erreichen waren. Zudem mussten Personen, die
Attraktionen auf der Eventflache aufgesucht hatten, zwangslaufig die Eventflache lber diesen
Ubergangsbereich verlassen. Wer also ankam und die Abschlusskundgebungsbiihne oder die
Siudbuhne oder auch einzelne Floats aufsuchen wollte, war gezwungen, entweder ,in den
Strom der Floatparade einzutauchen® oder sich gegen den Strom auf der Paradestrecke oder
sich zwischen stehengebliebenen Personen in diesem Bereich hindurch zu bewegen. Andere
Alternativen, wie es sie bei vorangegangenen Loveparades auf grofRtenteils nicht
abgegrenzten Flachen gegeben hatte, waren in Duisburg 2010 nicht vorhanden. Diese
Rahmenbedingung schrénkte die Zuganglichkeit der Eventflaiche und auch die Mdglichkeiten
zum Verlassen der Eventflache in erheblichem MaRe ein und war eine der Ursachen des
Ruckstaus im Ubergangsbereich und auf der Rampe Ost, der u. a. zur zeitweisen Schlielung
der Vereinzelungsanlagen und zur Einrichtung der Polizeiketten geflihrt hat.

5.5 Unterdimensionierung des Ubergangsbereiches zwischen den Rampen und der
Eventflache

Der Ubergangsbereich von der Rampe Ost zur Eventflache wies in Fahrtrichtung der Floats
kurz hinter der durch Wande, Béschungen und Zaunelemente eingegrenzten Rampe eine
Engstelle auf, die im Rahmen der Planung eine Breite von rd. 45 m und nach Herrichtung der
Flache nur noch eine Breite von rd. 28,4 m zu verzeichnen hatte. Die Rampe Ost wurde in
diesem Bereich nicht in der Art und Weise aufgefillt und die Béschungen wurden in diesen
Bereichen nicht in der Art und Weise planiert, wie es bei Einhaltung der Planung notwendig
gewesen ware — stattdessen wurden diese Béschungen mit Zaunelementen abgegrenzt, die
im Laufe des Veranstaltungstages niedergerissen wurden und die Boschungen wurden
beklettert.

Die niedrige Floatgeschwindigkeit verringerte im Ubergangsbereich die Durchflussmengen der
Personenstrome des Paradepublikums gegenuber Durchflussmengen mit
Wunschgeschwindigkeit und bremste in Kombination mit Personen, die in diesen Bereichen
stehenblieben, die ankommenden Personenstrome ab. Selbst wenn der Mitzieheffekt
vollstandig eingetreten ware (was nicht der Fall war), waren die zu erreichenden
Durchflussmengen sehr gering. Berticksichtigt man, dass Floats die zur Verfligung stehenden
Flachen zuséatzlich geringflgig minderten und dass die Floatgeschwindigkeit hach Auswertung
von Videomaterial weniger als durchschnittich rd. 1 km/h betrug, konnten unter
Zugrundelegung einer Kapazitat bei vollstandig eingetretenem Mitzieheffekt theoretisch
weniger als nur rd. 30.000 Personen pro Stunde diesen Bereich — vor dem Niederreil3en von
Zaunelementen und dem Beklettern der Bodschungen — passieren. Praktisch war die
erreichbare Durchflussmenge noch geringer, da stehengebliebene Personen die
ankommenden Personen zusatzlich blockierten und da weitere Einflisse durch gegenlaufige
und kreuzende Personenstrome zu verzeichnen waren.

Die Gefahr von Ruckstaus in diesem Bereich war von Beginn der Floatparade um 14:00 Uhr
an immens hoch. Der Riickstau stellte sich am Veranstaltungstag unmittelbar zu Beginn der
Floatparade ein, baute sich auf und nahm nur dann ab, wenn die Floatparade stoppte und die
Floats dabei auRerhalb des Ubergangsbereichs zum Stehen kamen. Dann war die
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Barrikadenwirkung der Floats im Ubergangsbereich nicht mehr gegeben und Attraktionen
befanden sich nur auBerhalb des Ubergangsbereichs, so dass sich viele Personen, vom
Ubergangsbereich weg, hin zu den einzelnen Attraktionen (zunachst zu den Floatpositionen
auRerhalb des Ubergangsbereiches und zur Sidbiihne, spater zusatzlich zur Abschluss-
kundgebungsbiihne) begaben.

Der maximale Riickstau ausgehend vom Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der
Eventflache reichte zwischen 15:30 Uhr und 15:50 Uhr im Schnitt bis zur Mitte der Grinflache
auf der Rampe Ost. Ab etwa 15:50 Uhr baute er sich — wahrscheinlich als Folge des
NiederreiRens der Abgrenzungen zur Boschung und des Bekletterns der Boschungen, des
Einrichtens der Polizeiketten und des Freihaltens des Ubergangsbereiches von Floats — ab.

Die Unterdimensionierung des Ubergangsbereiches war insofern Ausldser des Riickstaus und
der daraufhin getroffenen Entscheidungen, wie u. a. zur Einrichtung von Polizeiketten.

5.6 Gegenlaufiger Abfluss gegen den Zufluss auf der Rampe Ost

Die 3. Polizeikette zwischen querschnittsverengenden Zaunelementen auf der Rampe Ost
wurde nach tbereinstimmenden Aussagen eingerichtet, weil der Abfluss tber die Rampe Ost
drohte, in den Ricken der 1. und 2. Polizeikette im Tunnel West und Ost zu laufen. Der
gegenlaufige Abfluss gegen den Zufluss auf der Rampe Ost war insofern ebenfalls ursachlich
fur die Anordnung der 3. Polizeikette und damit fur den weitgehenden Stillstand im unteren
Bereich der Rampe Ost und der daraus folgenden tragischen Ereignisse.
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6 Vernetzte Ursachen im ,,Hauptstrang“

Abbildung 18 fasst die aus Sicht des Autors maRRgeblichen Ursachen der tragischen Ereignisse
in einer Ubersichtlichen Form zusammen und stellt die Vernetzungen dar. Dabei werden die
dargestellten Ursachen im ,Hauptstrang“ als die wesentlichen Griinde angesehen, ohne die
die tragischen Ereignisse nicht eingetreten waren. Dariiber hinaus kommen weitere
Mitursachen in Betracht, die einen zusatzlichen Einfluss auf die tragischen Ereignisse gehabt
und moglicherweise mitgewirkt haben konnen. Diese werden im nachfolgenden Kapitel
aufgefuhrt — im Folgenden geht es zunachst um die wesentlichen Umsténde, Handlungen und
Ereignisse, die aus Sicht des Autors ursachlich fur die tragischen Ereignisse waren.

Die wesentlichen Ursachen der tragischen Ereignisse lassen sich aus Sicht des Autors in
einem Satz wie folgt beschreiben:

Es kénnte so gewesen sein, dass eine unkoordinierte Steuerung von Personenstrémen
in einem Veranstaltungsraum, der fiir das Veranstaltungskonzept und fir die erwarteten
und tats&chlichen Besucherstréme im Zu- und Abfluss zur und von der Eventflache
nicht geeignet war und dessen Nichteignung im Vorfeld der Veranstaltung nicht erkannt
worden ist, die tragischen Ereignisse verursacht hat.

Die einzelnen Ursachen, die zu den tragischen Ereignissen geflhrt haben kénnen, haben
dabei aller Voraussicht nach gemeinsam gewirkt, so dass jede Ursache fur sich genommen
die tragischen Ereignisse mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht hervorgerufen
hatte.

Als einzelne spezielle, aber gemeinsam wirkende Ursachen kommen dabei Umstande in
Frage, die auf den Planungsprozess zurlickzufiihren waren. Dies waren

e eine nicht fachgerechte Planung der Vereinzelungsanlagen West und Ost,

e eine Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen West und Ost trotz geringerer
Besuchermengen als erwartet,

e nicht fachgerecht vorgenommene Kapazitatsbetrachtungen fiir den Ubergangsbereich
zwischen den Rampen und der Eventflache,

e ein Zugang zu den Attraktionen auf der Eventflache, der ausschlie3lich Gber den
Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflache moglich war,

e eine Unterdimensionierung des Ubergangsbereiches zwischen den Rampen und der
Eventflache und

¢ ein gegenlaufiger Abfluss gegen den Zufluss auf der Rampe Ost.

Hinzu kamen aus den vorgenannten Ursachen resultierende Ursachen in Form von
Handlungen am Veranstaltungstag, die aus Sicht des Autors gemeinsam zu den tragischen
Ereignissen gefiihrt haben. Dies waren insbesondere:

e eine nicht abgestimmte Offnung der Vereinzelungsanlagen West und Ost trotz
angeordneter SchlieBung, die infolge von Drucksituationen vor den Vereinzelungs-
anlagen vorgenommen wurde und

e eine unpassende Anordnung der 3. Polizeikette zwischen guerschnittsverengenden
Zaunelementen auf der Rampe Ost, die nach Rickstauerscheinungen ausgehend vom
Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflaiche und infolge des
Abflusses von der Eventflache eingerichtet wurde.
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Legende

C— Umstand, der auf die Planung zurlickzufiihren sein duirfte
Handlung am Veranstaltungstag
Eingetretenes Ereignis im Zu- und Abfluss von
Personenstromen

— durfte nach bisherigen Erkenntnissen zu Umstand
gefuhrt haben
konnte einen zusatzlichen Einfluss gehabt und maglicherweise

mitgewirkt haben

Fehlerhafte Einschédtzung der Eignung des ausgewahiten Veranstaltungsraumes
fiir das Veranstaltungskonzept und fiir die erwarteten und tatséchlichen Besucherstrome

@ im Zu- und Abfluss zur und von der Eventfldche
Keine fachgerechte Keine fachgerechten Zugang zu Gegen-
Planung der Kapazitats- Attraktionen auf laufiger (c)
Vereinzelungsanlagen betrachtungen fiir der Eventflache Abfluss
West und Ost den ausschliefllich gegen den
Ubergangsbereich tUber die Float- Zufluss tber
zwischen den und die Rampe
Rampen und der Paradestrecke Ost
Eventflache
Unterdimensionierung der Unterdimensionierung des
(b) Vereinzelungsanlagen Ubergangsbereiches zwischen den
West und Ost trotz Rampen und der Eventflache
geringerer
Besuchermengen als
erwartet
Y Y
Rickstaus vor und Druck Riuickstau im Ubergangsbereich und im
(d) auf die oberen Bereich der Rampe Ost (e)
Vereinzelungsanlagen
@ Unkoordinierte Steuerung von Personenstromen v
Nicht abgestimmte Unpassende Anordnung der 3. Polizeikette zwischen
(9) Offnung der querschnittsverengenden Zaunelementen auf der Rampe Ost (h)

Vereinzelungsanlagen
trotz angeordneter
Schlieftung

|

Stillstand sich gegeniiberstehender hoher Besuchermengen im Zu- und Abfluss auf der Rampe Ost

\ {

(i) Druck auf die drei Magnetpunkte der Treppe, des Containers und des Lichtmastes

\{

Menschenverdichtung, Menschenhaufen, Todesfalle und Verletzungen

@

Abbildung 18: Ursachen der tragischen Ereignisse im ,,Hauptstrang“ — eigene Darstellung
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Die fehlerhafte Einschatzung der Eignung des Veranstaltungsraumes war aus Sicht des Autors
der wesentliche Ausléser der tragischen Ereignisse, denn ohne Riuckstaus, die auf
Uberlastungen des Ubergangsbereiches zwischen den Rampen und der Eventfliche sowie
auf Uberlastungen der Vereinzelungsanlagen zuriickzufiihren waren, ware es wahrscheinlich
erst gar nicht zur Einrichtung von Polizeiketten und zur Offnung der Vereinzelungsanlagen
trotz angeordneter SchlieBung gekommen.

Die Nichteignung des Veranstaltungsgelandes fir das Veranstaltungskonzept und die
erwarteten und tatséchlichen Besucherstrome ergaben sich in erster Linie aus der limitierten
Kapazitat des Ubergangsbereichs zwischen den Rampen und der Eventflache. Die
Durchfiihrung der Loveparade 2010 auf dem Gelande der ehemaligen Glterbahnhofshallen in
Duisburg war auf Basis des Zustandes am Veranstaltungstag nur dann ohne Gefahren von
Rickstaus zu gewéhrleisten, wenn nicht mehr als rd. 30.000 Personen pro Stunde, bestehend
aus dem Paradepublikum und aus ankommenden Besucherinnen und Besucher, den
Ubergangsbereich von der Rampe Ost zur Eventfliche passierten. Wiirden ab Offnung des
Gelandes bis zum Beginn der Floatparade rd. 30.000 bis rd. 50.000 Besucherinnen und
Besucher die Eventflache erreichen (am Veranstaltungstag waren um 14:00 Uhr rd. 37.500
Personen auf der Eventflache), sich auf der Eventflache verteilen und wie es in der
Veranstaltungsbeschreibung niedergelegt ist, ihre bevorzugten, noch stehenden Floats
aufsuchen und zu Beginn der Floatparade mitziehen, ware bereits ab 14:00 Uhr die Gefahr
von Stillstand auf der Paradestrecke und die Gefahr von Rickstaus auf der Rampe Ost sehr
hoch gewesen. Das Veranstaltungskonzept der Loveparade 2010 mit der Floatparade auf dem
Geldnde der ehemaligen Giuterbahnhofshallen in Duisburg war am Veranstaltungstag
beispielsweise dafiir geeignet, dass sich maximal rd. 20.000 P/Std., auf der Eventflache
befinden, durch den Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflache mit den
Floats mitziehen und maximal rd. 10.000 P/Std. in einem permanenten Kommen und Gehen
zu- und abflieBen. Da sehr viel mehr Personen stindlich erwartet und am Veranstaltungstag
auch tatsachlich zu verzeichnen waren, war dieser Teil des Veranstaltungsraumes nicht
geeignet, die Personenmengen ohne Rickstaus und daraus resultierenden Gefahren
abzuwickeln.

Die Nichteignung des Veranstaltungsraumes war aus Sicht des Autors ebenfalls nicht
alleinursachlich, denn es héatte sehr wahrscheinlich noch Mdglichkeiten der Verhinderung der
tragischen Ereignisse am Veranstaltungstag gegeben. Da die Nichteignung des
Veranstaltungsraumes im Rahmen des Planungsprozesses nicht erkannt wurde, wurde die
Notwendigkeit zum Erkennen der Nichteignung mit Beginn der Veranstaltung gleichwohl auf
die Akteure am Veranstaltungstag tbertragen.
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7 Mogliche Mitursachen der tragischen Ereignisse
7.1 Einleitung zur Erdrterung der moglichen Mitursachen der tragischen Ereignisse

Mehrere Mitursachen trugen moglicherweise zusatzlich dazu bei, dass es am 24.07.2010 zu
Todesféllen und Verletzungen im Rahmen der Loveparade in Duisburg gekommen ist. Zur
Strukturierung der méglichen Mitursachen werden diese im Folgenden aus Sicht des Autors
den mdglichen generellen und speziellen Ursachen zugeordnet.

7.2 Mogliche Mitursachen (a) der fehlerhaften Einschatzung zur Eignung des
Veranstaltungsraumes

Abbildung 19 zeigt die mdglichen Mitursachen der generellen Ursache der fehlerhaften
Einschatzung zur Eignung des Veranstaltungsraumes fir das Veranstaltungskonzept und fur
die erwarteten und tatsachlichen Besucherstrome im Zu- und Abfluss zu und von der
Eventflache auf.

Legende
t Umstand, der auf die Planung zurlickzufiihren sein dirfte

kénnte einen zusatzlichen Einfluss gehabt und méglicherweise mitgewirkt haben

Fur das besondere Keine Einbindung einer Person Eher seltene und fiir das besondere
Veranstaltungskonzept mit Sachkunde und Erfahrung Veranstaltungskonzept unzureichende
unzureichende und unzutreffende bei der Planung des Hinweise zur leistungsfahigen Bewaltigung von

Vorgaben in der Veranstaltungsgelandes Personenstromen bei Veranstaltungenin
Musterversammlungs- Handbiichern o. a.
stattenverordnung bzw.

Sonderbauverordnung NRW

Eingeschrankte
Méglichkeiten zum

Fehlerhafter Ansatz der Fehlerhafte Anwendungvon fir Aufbau
Gesamtflache der dynamische Veranstaltungen Ie_istungsféhiger
Eventflache (110.500 unzutreffenden Personendichten (2,0 Vereinzelungsanlagen
statt 93.500 m?) fur Stehplatze statt max.
1,3 P/m? fir Bewegungsflachen) Uberschatzung
erzielbarer
Durchflussmengen

Uberschatzung der Gesamtkapazitat
der Eventflache

Fehlerhafte Einschitzung der Eighung des ausgewdhiten Veranstaltungsraumes fiir das Veranstaltungskonzept und
fiir die erwarteten und tatsiachlichen Besucherstréme im Zu- und Abfluss zur und von der Eventfliche

Abbildung 19: Mégliche Mitursachen (a) der fehlerhaften Einschatzung zur Eignung des
Veranstaltungsraumes — eigene Darstellung

Es gab und es gibt bis dato keine Verpflichtung zur Uberprifung von Kapazitaten fir
Personenstrome. Explizite Hinweise darauf, dass bei ggf. zu erwartenden Kapazitats-
Uberschreitungen Kapazitatsbetrachtungen durchzufihren und Uberschreitungen der
Kapazitat zu vermeiden sind, finden sich zum Stand 2010 und auch bis dato selten.

Gemal der Sonderbauverordnung NRW 2009 waren und sind im Sicherheitskonzept u. a. die
betrieblichen SicherheitsmaBhahmen festzulegen. Aus Sicht des Autors konnte diese
Anforderung fachlich so interpretiert werden, dass im Sicherheitskonzept betriebliche
SicherheitsmalRnahmen in Bereichen, in denen es Uber einen langeren Zeitraum oder
temporar zu Stauungen und Drucksituationen kommen koénnte, festzulegen sind. Derartige
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Malnahmen kdnnten beispielsweise die Vorhaltung und Bereitstellung einer ausreichenden
Zahl von Durchgéngen einer Vereinzelungsanlage oder die Gewahrleistung einer ausreichen-
den Querschnittsbreite von Engstellen oder von Wegen mit bidirektionalen oder kreuzenden
Stromen sein. Ein dementsprechender Hinweis wurde vom Autor in keiner Literaturstelle vor
2010 gefunden. Erst Kommentare aus dem Jahr 2014 zur
Musterversammlungsstattenverordnung enthalten die Angabe, dass die Gefahrdungs-
beurteilung als Teil des Sicherheitskonzeptes mdgliche Drucksituationen (bei Einlass und
Auslass) bertcksichtigen soll.

Die Nichteignung des Veranstaltungsgelandes fiir das Veranstaltungskonzept und die
erwarteten und tatséchlichen Besucherstrome ergaben sich in erster Linie aus der limitierten
Kapazitat des Ubergangsbereiches zwischen den Rampen und der Eventfliche. Eine
gquantitative  Betrachtung dieses Bereiches und hier insbesondere auch der
kapazitatsreduzierenden Wirkung der niedrigen Floatgeschwindigkeit liel3 sich in den Akten
nicht finden. Die nicht erfolgte Einbindung einer Person mit Sachkunde und Erfahrung in
Kapazitatsbetrachtungen des Ubergangsbereiches kann diesbeziiglich mitursachlich gewesen
sein. Zwar wurden Experten und Gutachter fir einzelne Fragestellungen, wie beispielsweise
die Entfluchtung oder die Abwicklung der Personenstréme auf den Zuwegen und insbesondere
am Hauptbahnhof eingebunden — fiir Kapazitatsbetrachtungen des Ubergangsbereiches fehlte
es aber an Expertise.

Fur Durchgénge von Vereinzelungsanlagen mit Sichtkontrollen wurden in der Literatur keine
Angaben zu erreichbaren Durchflussmengen gefunden. Diesbeziiglich war man ebenso auf
Erfahrungswissen angewiesen. Die erfolgte Einbindung einer Person mit Sachkunde und
Erfahrung bei der Steuerung von Personenstromen in die Beurteilung der Eignung der Zuwege
bis vor die Vereinzelungsanlagen hatte den Mangel, dass keine Betrachtung des
Gesamtsystems des Zu- und Abflusses der Personenstrome zu und von der Eventflaiche
erfolgte. In Regelwerken und Handbichern waren Methoden und Werte flr
Kapazitatsbetrachtungen von Querschnitten aufgefihrt. So verwies beispielsweise ein
Leitfaden zum Veranstaltungsverkehr®® hinsichtlich der Kapazitaten fir den FuRgangerverkehr
auf das Handbuch fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) aus dem Jahr
2001, Die Anwendung fiir Engstellen, wie die Gange der Vereinzelungsanlagen, war aus
Sicht des Autors ohne Erfahrungswissen moglich. Die nicht erfolgte Einbindung einer Person
mit Sachkunde wund Erfahrung in die Dimensionierung oder Beurteilung der
Vereinzelungsanlagen war insofern aus Sicht des Autors nicht ursachlich, aber wahrscheinlich
miturséchlich fur die Uberschatzung erzielbarer Durchflussmengen und die somit nicht
erkannte Nichteignung der Anlagen des Veranstaltungsraumes.

Die SBauVO 2009% enthielt fur das Veranstaltungskonzept der Loveparade 2010
unzureichende und teils unzutreffende Angaben. Personendichten je m2, die im 81
~Anwendungsbereich, Anzahl der Besucherinnen und Besucher®, Absatz (2) unter 1. und 2.
genannt waren, bezogen sich auf Bereiche mit Bewegungsvorgangen, wie sie in
Versammlungsraumen mit festen Sitz- oder Stehplatzen zu erwarten sind. Entsprechende
Regelungen fir Bereiche mit dynamischen Personenbewegungen bei Veranstaltungen waren
in der SBauVO 2009 nicht enthalten. Manche Angaben waren zudem wohl eher auf
Veranstaltungen in Gebduden ausgelegt. Auf das spezielle Konzept der Uberwiegend

15 jvm GbmH: Leitfaden zum Veranstaltungsverkehr, Frankfurt am Main, Marz 2007

16 FGSV Forschungsgesellschatft fir Straen- und Verkehrswesen e.V. (2001): Handbuch fiir die Bemessung von
StralBenverkehrsanlagen, Kéln, 2001

17 Verordnung iiber Bau und Betrieb von Sonderbauten (SBauVO) des Landes Nordrhein-Westfalen vom 17. Nov.
2009
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dynamischen Veranstaltung der Loveparade im Freien waren die Angaben nicht unmittelbar
Ubertragbar. Zur Anwendung kam eine Personendichte von tber 2 P/m? zur Festlegung der
Gesamtkapagzitat der Eventflache'®, wahrend bei dynamischen Veranstaltungen mit standigem
Kommen und Gehen eher 1,0 bis 1,3 P/m? anzusetzen waren'®. Dariiber hinaus wurde die
Gesamtflache der Eventflache mit 110.500 m2 (einschlieBlich der Rampen) angesetzt®,
wahrend sie nach Analysen des Autors eine Flache von rd. 93.500 m2 (ohne die Rampen)
aufwies. Setzt man die Dynamik der Personenbewegungen fir die gesamte Eventflache
voraus, und hatte man eine Personendichte von 1,3 P/m? zugrunde gelegt, ware eine Anzahl
von rd. 121.500 Personen maximal gleichzeitig anwesender Personen bei alleiniger
Betrachtung der Flache — also ohne Berucksichtigung der kapazitatseinschrankenden
Engstellen in anderen Teilen des Veranstaltungsraumes — anzusetzen gewesen. Stattdessen
wurde die Gesamtkapazitat der Flache mit 250.000 gleichzeitig anwesenden Personen?! weit
Uberschatzt und die Nichteignung flr eine Veranstaltung mit maximal erwarteten knapp
500.000 Personen nicht erkannt.

Die Karl-Lehr-StraBe war zudem nicht geeignet, um die erwarteten Besuchermengen uber
Vereinzelungsanlagen sicher und leistungsfahig abzuwickeln. Erforderlich war dafur ein
paralleler, und nicht wie geplant und realisiert, senkrechter Aufbau der Durchgange, damit alle
Durchgéange gut frequentiert und ohne Pulk- und Trichterwirkung erreicht werden konnten.
Setzt man eine erreichbare Durchflussmenge von 900 P/Std. pro Durchgang und einen Zufluss
von beispielsweise 50.000 Personen an, so ware der Aufbau von mindestens 56 Durchgéangen
erforderlich gewesen. Ein Eingangselement mit vier Durchgangen war 4,20 m breit, so dass in
der Summe eine Gesamtquerschnittsbreite von 58,8 m fur den Zufluss erforderlich war. Die
Léwengange fur den Abfluss hatten bei einem Ansatz einer erreichbaren Durchflussmenge
von rd. 2.440 P/Std. nach HBS 2001/2009% eine Gesamtbreite von rd. 20 m aufweisen
missen, so dass gemeinsam mit den Durchgdngen eine erforderliche Gesamtbreite von
Vereinzelungsanlagen in der GroRenordnung von rd. 80 m vorzuhalten gewesen waére.
Mdglich waren und realisiert wurden auf der Karl-Lehr-Stral3e zwei Vereinzelungsanlagen mit
einer Gesamtbreite von rd. 45 m. Die Karl-Lehr-Stral3e war insofern als einziger Zuweg
ungeeignet, um Vereinzelungsanlagen mit fir diese Anlagen hinreichenden Kapazitaten — die
allerdings wiederum zu langen Rickstaus auf der Rampe Ost aufgrund der dann im
Ubergangsbereich zu erwartenden immensen Uberlastung gefiihrt hatten — aufzubauen.

18 Stadt Duisburg: Genehmigung einer voriibergehenden Nutzungsanderung des ehem. Giiterbahnhofsgelande
fur die Loveparade am 24.07.2010 einschl. Anlagen, Duisburg, Juli 2010

19 siehe z.B. Fruin, John J.: Designing For Pedestrians: A Level-Of-Service Concept, in: Highway Research
Record, Nr. 355, S. 1 — 15, Highway Research Board, Washington D.C. 1984 sowie Weidmann 1993:
Transporttechnik der FuRganger. Schriftenreihe des IVT Nr. 90

20 Stadt Duisburg: Genehmigung einer vortibergehenden Nutzungsanderung des ehem. Giterbahnhofsgelande
fur die Loveparade am 24.07.2010 einschl. Anlagen, Duisburg, Juli 2010

21 Stadt Duisburg: Genehmigung einer voriibergehenden Nutzungsanderung des ehem. Giiterbahnhofsgelande
fuir die Loveparade am 24.07.2010 einschl. Anlagen, Duisburg, Juli 2010

22 FGSV Forschungsgesellschatft fir Straen- und Verkehrswesen e.V. (2001/2009): Handbuch fir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, Kéln, 2001, aktualisierte Fassung 2009
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7.3 Mégliche Mitursachen (b) der Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen

Abbildung 20 zeigt die mdglichen Mitursachen der Unterdimensionierung der
Vereinzelungsanlagen West und Ost auf.

Legende
t Umstand, der auf die Planung zurlickzufiihren sein dirfte

kénnte einen zusatzlichen Einfluss gehabt und méglicherweise mitgewirkt haben

— dirfte nach bisherigen Erkenntnissen zu Umstand gefiihrt haben

Nur skizzenhafte Keine Einbindung Eher seltene und flr das
Planung der einer Person mit besondere
Vereinzelungsanlagen Sachkunde und Veranstaltungskonzept
ohne VermalRungen Erfahrung bei der unzureichende Hinweise zur
Planung des leistungsfahigen Bewaltigung
Veranstaltungs- von Personenstromen bei
gelandes Veranstaltungenin
Handbucherno. 4.

Unzureichende Fehlerhafte
Grundlagen fr Bemessung - -
Kapazitatsbetrachtungen der Zahl der Uberschatzung
und fiir eine Abnahme Durchgange erzielbarer

Durchfluss-
und der
Engstellen der mengen

Vereinzelungs-

Keine fachgerechte
anlagen

Planung der
Vereinzelungsanlagen
Westund Ost

A 4

Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen West und Ost trotz geringerer Besuchermengen als erwartet

Abbildung 20: Mégliche Mitursachen (b) der Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen West und
Ost trotz geringerer Besuchermengen als erwartet — eigene Darstellung

Mit der nur skizzenhaften Planung der Vereinzelungsanlagen, bei der Vermal3ungen
zumindest auf ausgedruckten und dem Antrag auf Nutzungsanderung beigeflgten
Planunterlagen fehlten, wurde die Mdoglichkeit genommen, die Engstellen der
Vereinzelungsanlagen im Detail, auf der Basis schnell und einfach mdoglicher sowie
Uberprufbarer Handlungsweisen zu planen, zu dimensionieren, herzurichten, aufzubauen und
stichprobenartig zu kontrollieren. Dies trug moglicherweise zur nicht fachgerechten Planung
der Vereinzelungsanlagen bei.

Die fehlende Einbindung einer Person mit Sachkunde und Erfahrung und die eher seltenen
Hinweise in der Literatur wurden schon unter den Mitursachen (b) genannt und sie kénnen
auch bei der Uberschatzung erzielbarer Durchflussmengen der Vereinzelungsanlagen eine
Rolle gespielt haben.

Dabei waren insbesondere die Engstellen in den Géngen der Vereinzelungsanlagen falsch
bemessen. Ein Leitfaden zum Veranstaltungsverkehr? verwies hinsichtlich der Kapazitaten fur
den FuRRgangerverkehr auf das Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen

23 jym GbmH: Leitfaden zum Veranstaltungsverkehr, Frankfurt am Main, Mérz 2007
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(HBS) aus dem Jahr 2001%*. Fur die Berechnung der Bemessungsverkehrsstarke zur
Dimensionierung von Anlagen fur den Ful3gangerverkehr wird im HBS die
FuRgangerverkehrsstarke des am hdchsten belasteten 2-Minuten-Zeitintervalls verwendet
und das HBS gab sowohl einen Umrechnungsfaktor von 0,06 einer Fu3géngerverkehrsstarke
pro Stunde auf ein 2-Minuten-Intervall, als auch einen Kapazitatswert von 1,22 P/(m*s) flr
unidirektionale Strome an. Diese Angaben ermdglichten eine fachgerechte Dimensionierung
bzw. Uberpriifung der Leistungsfahigkeit von Engstellen im Veranstaltungsraum. So war nach
HBS fur Querschnitte von Anlagen mit unidirektionalem Verkehr, wie die schmalen Gange der
Vereinzelungsanlagen im Zufluss oder die Léwengange im Abfluss, beispielsweise bei einer
stundlichen  Personenmenge von 50.000 Personen in einer Richtung eine
FuRgangerverkehrsstarke von 0,06*50.000 = 3.000 Personen in einem 2-Minuten-Intervall
anzusetzen. Fur diese Fulgdngerverkehrsstarke waren nach HBS Querschnitte einer
Gesamtbreite von 3.000 Personen/120 Sekunden/1,22 P/(m*s) = 20,5 m in einer Richtung,
also sowohl im Zufluss, als auch im Abfluss vorzuhalten. Die Gange der Vereinzelungsanlagen
West und Ost wiesen an den engsten Stellen eine Gesamtbreite beider Vereinzelungsanlagen
von rd. 9,0 m im Zufluss und rd. 7,2 m im Abfluss auf. Das Beispiel macht deutlich, dass die
Unterdimensionierung der Engstellen der Vereinzelungsanlagen bei Anwendung des HBS
auch ohne Erfahrungswissen feststellbar war.

Die selbst bei den geringer als erwarteten Besuchermengen und trotz der Einrichtung der
Vorsperren und trotz der betrachtlichen Unterbindung des Zugverkehrs wegen Gleislaufern
am Veranstaltungstag zu verzeichnende und im Vorfeld der Veranstaltung absehbare
Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen West und Ost war eine wesentliche Ursache
der tragischen Ereignisse. Ohne Rickstau und Drucksituationen und der daraus folgenden
Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter SchlieRung ware es mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit nicht zu der ab ca. 16:30 Uhr zu verzeichnenden Menschen-
verdichtung auf der Rampe Ost gekommen.

24 FGSV Forschungsgesellschatft fir Straen- und Verkehrswesen e.V. (2001): Handbuch fir die Bemessung von
StraBenverkehrsanlagen, Kéin, 2001
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7.4 Mogliche Mitursachen (c) des gegenlaufigen Abflusses gegen den Zufluss Uber die
Rampe Ost

Abbildung 21 zeigt die mdglichen Mitursachen des gegenlaufigen Abflusses gegen den Zufluss
Uber die Rampe Ost auf.

Legende
: Umstand, der auf die Planung zuriickzufilhren sein dirfte

Handlung am Veranstaltungstag

Eingetretenes Ereignis im Zu- und Abfluss von Personenstrémen

kénnte einen zusatzlichen Einfluss gehabt und méglicherweise mitgewirkt haben

Offnung der
Rampe West fur
den Zufluss
Keine Einbeziehung Unzureichende Modglicherweise
der BAB 59 in die Wegweisung des blockierender
ErschlieBung der Ausgangs uber die Ruckstau auf der
Eventflache Rampe West Rampe West

Gegenlaufiger Abfluss gegen den Zufluss Uber die Rampe Ost

Abbildung 21: Mdgliche Mitursachen (c) des gegenlaufigen Abflusses gegen den Zufluss tUber die Rampe
Ost — eigene Darstellung

Im Juli 2010 erfolgte die Genehmigung zur Sperrung der BAB 59, um Flachen fir eine etwaige
Entfluchtung und fir Rettungsdienste zur Verfigung zu stellen. Im Herbst 2009 soll die
Einbeziehung der BAB 59 in das Zu- und Abflusskonzept zu und von der Eventflache
verworfen worden sein, da keine Sperrung der Bundesautobahn in Aussicht gestellt worden
sei. Bei etwaiger Einbeziehung der BAB 59 in die Erschlie3ung der Eventflache hétte vielleicht
die Moglichkeit bestanden, den Abfluss nicht Gber die Rampen, sondern tber die BAB 59
abzuwickeln. Der gegenlaufige Abfluss gegen den Zufluss Uber die Rampe Ost ware dann
verhindert worden.

Die Ausgangsbeschilderung war aufgrund der nicht eindeutigen Fuhrung zu den Rampen und
aufgrund der wahrscheinlich schlechten Erkennbarkeit von Bannern im Ubergangsbereich von
der Rampe West zum Tunnel von der Eventflache aus betrachtet nicht hinreichend geeignet,
um Besucherinnen und Besucher zu den vorgesehenen Ausgangen von der Eventflache zu
leiten. Im Ubergangsbereich von Rampe Ost bzw. Rampe West zum Tunnel, also in den
unteren Bereichen der Rampen, waren Banner zur Orientierung in Richtung Hbf. angebracht.
Die Banner im Ubergangsbereich von Rampe West zum Tunnel waren aufgrund des nicht
geradlinigen Verlaufs der Rampe West mit hoher Wahrscheinlichkeit von der Eventflache aus
nicht gut zu erkennen. Die Banner im Ubergangsbereich von Rampe Ost zum Tunnel waren
hingegen von der Eventfliche aus gut zu erkennen. Vermutlich konnten insofern viele
Besucherinnen und Besucher ausschlie3lich die Rampe Ost als Ausgang identifizieren. Da
zudem viele Besucherinnen und Besucher als Ausgang generell den Weg wahlen, Uber den
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sie gekommen sind, war die unzureichende Wegweisung ber die Rampe West
wahrscheinlich miturséachlich fur den gegenlaufigen Abfluss gegen den Zufluss Uber die
Rampe Ost.

Nach Offnung der Rampe West fiir den Zufluss gegen 16:02 Uhr wurde diese ab 16:07 Uhr
als Zugang akzeptiert und genutzt. Nach Auswertung von Hubschrauberaufnahmen sind rd.
7.500 bis 10.000 Personen vom Tunnel West Uber die Rampe West zugeflossen, bis um
16:55 Uhr die VEA West geschlossen wurde. Im Ubergangsbereich von der Rampe West zur
Eventflache konnten die Uber die Rampe West zuflieRenden Personen offensichtlich nicht auf
die Eventflache zuflieRen, wodurch ein Rickstau tber ca. 4/5 der gesamten Lange der Rampe
West entstanden ist, der dort etwa von 16:40 Uhr bis 17:10 Uhr zu verzeichnen war. Erst ab
16:55 Uhr war ein vermehrter Personenabfluss Giber die Rampe West in Richtung Tunnel West
zu verzeichnen. Die Offnung der Rampe West fiir den Zufluss hat insofern wahrscheinlich
zusatzlich zur vermehrten Nutzung der Rampe Ost beim Verlassen der Eventflache
beigetragen.
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7.5 Mogliche Mitursachen (d) der Rickstaus vor und des Drucks auf die
Vereinzelungsanlagen

Abbildung 22 zeigt die mdglichen Mitursachen der Ruckstaus vor und des Drucks auf die
Vereinzelungsanlagen auf.

Legende
: Umstand, der auf die Planung zuriickzufilhren sein dirfte

Handlung am Veranstaltungstag
Eingetretenes Ereignis im Zu- und Abfluss von Personenstrémen
— durfte nach bisherigen Erkenntnissen zu Umstand geflhrt haben

kénnte einen zusatzlichen Einfluss gehabt und méglicherweise mitgewirkt haben

Fehlerhafter Um rd. eine Stunde Ungehinderter Zufluss
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Durchgangen der Vereinzelungsanlagen Westaus Richtung
Vereinzelungsanlagen Westen und Slden
Lang andauernde,
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Rickstaus vor und Druck auf die Vereinzelungsanlagen

Abbildung 22: Mdgliche Mitursachen (d) der Riickstaus vor und des Drucks auf die Vereinzelungsanlagen
— eigene Darstellung

Neben der mafligebenden Ursache der Unterdimensionierung der Vereinzelungsanlagen und
dem trichterformigen Aufbau im Zulauf zu den Durchgangen der Vereinzelungsanlagen hat
moglicherweise auch die um rd. eine Stunde verspatete Offnung der Vereinzelungsanlagen zu
vermehrten Rickstaus und Drucksituationen vor den Vereinzelungsanlagen gefiihrt. Es war
gleichwohl zu rekonstruieren, dass die wartende Personenmenge zumindest vor der
Vereinzelungsanlage West von 12:00 Uhr tber 13:00 Uhr und im Vergleich bis 14:30 Uhr
deutlich anwuchs. Die verspatete Offnung dirfte somit nicht alleinursachlich, aber
maglicherweise mitursachlich zur Bildung der Rickstaus und den Drucksituationen vor den
Vereinzelungsanlagen, die ab 15:57 Uhr zur nicht abgestimmten Offnung der
Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter Schlie3ung fuhrten, beigetragen haben.

Hinzu kam, dass die Drucksituationen vor der Vereinzelungsanlage West zu einer ab
14:45 Uhr andauernden Einrichtung von Vorsperren gefihrt haben, vor denen aufgrund der
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nicht temporaren, sondern lang andauernden Sperrung und trotz erfolgter Umlenkung von
Personenstromen auf den Zuweg Ost wiederum Drucksituationen zu verzeichnen waren.
Diese Drucksituationen fihrten dazu, dass die Vorsperre Mercatorstraf3e / Dusseldorfer Stral3e
dreimal kurzzeitig getffnet wurde und die Vorsperre Welker Stral3e / Disseldorfer Stral3e
kontinuierlich Personen zur Vereinzelungsanlage West durchlie3. Ob auch auf dem Zuweg
Ost wahrscheinlich eingerichtete Vorsperren zeitweise gedffnet wurden, liel3 sich nicht
rekonstruieren. In Verbindung mit dem nicht durch Vorsperren regulierten Zugang von Westen
und Siden zur Vereinzelungsanlage West nahmen die Rickstaus und die Drucksituationen
vor der Vereinzelungsanlage West wahrscheinlich zusatzlich zu.
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7.6 Mogliche Mitursachen (e) des Riickstaus im Ubergangsbereich und im oberen
Bereich der Rampe Ost

Abbildung 23 zeigt die moglichen Mitursachen des Riickstaus im Ubergangsbereich und im
oberen Bereich der Rampe Ost auf.

Legende
: Umstand, der auf die Planung zuriickzufilhren sein dirfte
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Abbildung 23: Mégliche Mitursachen (e) des Riickstaus im Ubergangsbereich und im
Rampe Ost — eigene Darstellung
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MaRgebende Ursache des Riickstaus im Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der
Eventflache und im oberen Bereich der Rampe Ost war die Unterdimensionierung dieses
Bereiches. Selbst wenn man unterstellt hatte, dass ankommende Besucherinnen und
Besucher mit hoherer Gehgeschwindigkeit an den Floats vorbei in Richtung der
Abschlusskundgebungsbiihne gehen wiirden, war dieser Bereich mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit nicht in der Lage, die am Veranstaltungstag zu verzeichnenden, durch die
Vorsperren und Vereinzelungsanlagen dosierten, zuflieRenden Personen gemeinsam mit
einem mitziehenden Paradepublikum ohne Riickstaus abzuwickeln.

In dem Ubergangsbereich waren nicht nur unidirektionale, sich verflechtende Personenstréme
des Paradepublikums und der ankommenden Besucherinnen und Besucher in Richtung
Nordosten zur Abschlusskundgebungsbiihne, sondern auch bidirektionale und multi-
direktionale, sich kreuzende Strome zu verzeichnen. Hier mussten vielfaltige Wege-
beziehungen abgewickelt werden — von Norden nach Siiden und umgekehrt wechselnde
Besucherinnen und Besucher kreuzten die sich verflechtenden und entflechtenden Stréme
des Paradepublikums mit den zuflieBenden und abflieBenden Personen. Dieses Kreuzen
erzeugte Storeinflisse, die wahrscheinlich zusatzlich zum Anwachsen des Rickstaus im
oberen Bereich der Rampe Ost beigetragen haben. Analysen zu den zu erwartenden
guantitativen Auswirkungen von sich kreuzenden Personenstrome auf Durchflussmengen
wurden in den Akten nicht gefunden.

Die Personen, die mit den Floats mitzogen, nahmen die geringen Geschwindigkeiten der
Floats an und senkten damit die erreichbaren Durchflussmengen durch die Querschnitte der
Float- und Paradestrecke im Ubergangsbereich. Die im Rahmen der Planung der Veran-
staltung nicht bericksichtigten verringerten Kapazitaten durch geringere Geschwindigkeiten
waren insofern wahrscheinlich mitursachlich.

Auch bei vollstindigem Mitziehen aller in diesem Bereich befindlichen Besucherinnen und
Besucher ware es wahrscheinlich zu diesen Rickstaus gekommen. Hinzu kam das
Stehenbleiben der Uberwiegenden Anzahl ankommender Besucherinnen und Besucher in
diesem Bereich, die entsprechend eines Karnevalumzuges die Floats anschauten, statt ihnen
zu folgen. Ein Mitziehen konnte nur bei einer begrenzten Anzahl von insgesamt rd. 4.000 Per-
sonen im Zeitbereich zwischen 14:00 Uhr und 17:00 Uhr anhand des Videomaterials
rekonstruiert werden.

Maoglicherweise haben Vertreterinnen und Vertreter der Veranstalterin und der weiteren
Institutionen damit gerechnet, dass die Steuerungswirkung der Floats und zusatzlich
Ordnerinnen und Ordner als sogenannte ,Pusher®, die im Bereich der Rampe Ost
stehengebliebene Personengruppen zum Weitergehen animieren sollten, den Riickstau
auflosen kénnten. In den Akten finden sich zum Einsatz, zur Anzahl und zur Prasenz dieser
etwaigen ,Pusher® keine verlasslichen Angaben. Auf den Videoaufnahmen, die diesen Bereich
zeitweise erfasst haben, waren keine ,Pusher® zu erkennen, die stehengebliebene
Personengruppen zum Weitergehen animiert héatten. Mdoglicherweise wurde die
Steuerungswirkung der Floats und ein etwaiger Effekt durch Einsatz von ,Pushern®, der sich
bei der groBen Menschenmenge aus Sicht des Autors wahrscheinlich nur sehr begrenzt
eingestellt hatte, Uberschatzt.

Hinzu kam, dass der Ubergangsbereich von der Rampe Ost zur Eventflache in Fahrtrichtung
der Floats kurz hinter der durch Wande, Bdschungen und Zaunelemente eingegrenzten
Rampe eine Engstelle aufwies, die im Rahmen der genehmigten Planung eine Breite von rd.
45 m und nach Herrichtung der Flache und letztendlich wahrend der Veranstaltung nur noch
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eine Breite von rd. 28,4 m zu verzeichnen hatte. Die Rampe Ost wurde in diesem Bereich nicht
in der Art und Weise aufgefillt und die Boschungen wurden in diesen Bereichen nicht in der
Art und Weise planiert, wie es bei Einhaltung der Planung notwendig gewesen ware.
Stattdessen wurden kurz nach 15:30 Uhr die zur Abgrenzung der Bdschung aufgestellten
Zaunelemente niedergerissen und die Béschungen beklettert, was aber nicht unmittelbar,
sondern erst nach der Einrichtung von Polizeiketten und mit dem Stopp der Floatparade zu
einem Aufldsen des Rickstaus gefuhrt hat. Es ist insofern aus Sicht des Autors anzunehmen,
dass sich auch bei einer planungsgemafien Herrichtung der Flache zumindest durch die
gemeinsame Wirkung der Ursachen und Mitursachen, wie das Stehenbleiben ankommender
Personen und die verringerten Geschwindigkeiten des Paradepublikums, ein Rickstau im
oberen Bereich der Rampe Ost gebildet hatte.

Bei einem Szenario ,Uberfiillung des Veranstaltungsraumes* sollte gemaR dem Protokoll
eines Szenarienworkshops?, der Bestandteil des Planungsprozesses war, ab einer mittleren
Auslastung von 80 %, die im Rahmen einer Auslastungserhebung ermittelt werden sollte, eine
Telefonkonferenz einberufen werden, um das weitere Vorgehen abzusprechen. Aus Anlass
des Riickstaus, der sich ab etwa 14:15 Uhr im Ubergangsbereich gebildet hat, und der kurz
nach 15:30 Uhr zu einem NiederreiBen von Zaunelementen und zum Beklettern von
Bdschungen im oberen Bereich und beidseits der Rampe Ost gefiihrt hat und der dort bis nach
16:00 Uhr mit unterschiedlicher Lange bestand, wurde am Veranstaltungstag keine
Telefonkonferenz einberufen. Die Auslastungserhebung war mangelbehaftet und nicht dazu
geeignet, den Rickstau im Ubergangsbereich zu erfassen. Mitursachlich fiir das Anwachsen
des Ruckstaus und der erst rd. eineinhalb Stunden nach Bildung des Rickstaus eingeleiteten
und teilweise nicht abgestimmten MalRnahmen kann es insofern gewesen sein, dass keine
frlhzeitige Einleitung abgestimmter MaRnahmen zur Auflosung des Rulckstaus im
Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflache erfolgte.

25 Polizeiprasidium Diisseldorf: MaRnahmen der Polizei aus Anlass der ,Loveparade 2010“ in Duisburg am 24.
Juli 2010, Szenarienworkshop — Ergebnisprotokoll, Diisseldorf, Juli 2010
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7.7 Mogliche Mitursachen (f) der unkoordinierten Steuerung von Personenstromen

Abbildung 24 zeigt die moglichen Mitursachen der unkoordinierten Steuerung von

Personenstromen auf.
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Es handelte es sich bei der Loveparade 2010 um ein hoch dynamisches und hoch sensibles
.FlieBsystem® der Besucherstrome ausgehend vom Hauptbahnhof Uber die Zuwege, die
Vereinzelungsanlagen, den Tunnel, die Rampen, die Paradestrecke und wieder zuriick tber
die Rampen in den Tunnel, Uber die Vereinzelungsanlagen und die Abwege zum
Hauptbahnhof. Bedingt wurde dies durch

e das standige Kommen und Gehen bei der als Tagesveranstaltung durchgefihrten
Loveparade,

e eine ,langsam rotierende Turbine“ der Floatparade mit einem ,FlielRkanal“, in dem sich
das Paradepublikum, wenn es mitzieht, langsam fortbewegt,

e den Rundkurs des Paradepublikums,

e den Zwang fir alle ankommenden Besucherinnen und Besucher, die Attraktionen auf
der Eventflache erreichen wollen, auf der Paradestrecke im Rundkurs mit oder gegen
den Strom zu flieBen oder diesen zu kreuzen,

¢ die Notwendigkeit der Verflechtung der ankommenden Besucherinnen und Besucher
mit dem Paradepublikum,

o die Notwendigkeit der Entflechtung der abflieRenden Besucherinnen und Besucher mit
dem Paradepublikum,

o den gegenlaufigen Zu- und Abfluss Uber die Rampe Ost und den Tunnel Karl-Lehr-
Stral3e

e die kreuzenden Strome in den Ubergangsbereichen zwischen dem Tunnel und den
Rampen und zwischen den Rampen und der Eventflache sowie

¢ die hohe Auslastung der Anlagen, die die Besucherinnen und Besucher passierten.

Ein Eingriff in dieses ,FlieRsystem* hatte Auswirkungen auf alle anderen Teile des Systems.
Stellt man sich beispielsweise gedanklich vor, dass die Geschwindigkeit der Floats angehoben
wirde, wirde die Leistungsfahigkeit der Paradestrecke steigen. In diesem Fall hatten mehr
Personen (Uber die Vereinzelungsanlagen zuflieBen konnen. Gleichzeitig hatten
Drucksituationen im Abfluss vor den Vereinzelungsanlagen zunehmen kénnen, weil durch die
hohere Geschwindigkeit der Floats mehr Personen die Eventflache Uber die Paradestrecke
und die Rampen die Eventflache hatten verlassenkénnen. Dieses Beispiel kann man
gedanklich auf alle einzelnen Anlagen im Gesamtsystem Ubertragen — ein Eingriff an einer
Stelle bewirkte zunehmende oder abnehmende Belastungen an einer anderen Stelle. Aus der
retrospektiven Sicht erforderte dieses ,FlieRsystem* eine stéandige Uberwachung und eine
kontrollierte, koordinierte Steuerung.

Diese Voraussetzung war am Veranstaltungstag nicht vollstandig gegeben. Die einzelnen
Institutionen steuerten einzelne Teile des sensiblen Systems teilweise eigenstandig.
Bundespolizei und Ordnungsamt steuerten die Besucherstrome am Hauptbahnhof und auf den
Zuwegen, die Landespolizei steuerte mit und Uber Vorsperren, das Ordnungsamt liel3 Floats
auf den Zuwegen bespielen und lenkte Personenstréme von dem einen auf den anderen
Zuweg, die Einlasssteuerung der Veranstalterin steuerte die Vereinzelungsanlagen und den
Zu- und Abfluss Uber die Rampe West, das Lagezentrum der Veranstalterin steuerte die
Bespielung der Biihnen und die Floatsteuerung der Veranstalterin steuerte die Floats. Parallel
dazu war die Landespolizei im Veranstaltungsraum tatig und griff — teilweise dezentral — in die
Steuerungsmaflinahmen ein. Die Entscheidungen wurden dabei am Veranstaltungstag
grolitenteils lageabhangig getroffen — und zwar teilweise anhand der jeweiligen Lage im
unmittelbaren Umfeld der jeweiligen Steuerungseinheit und nicht vollstdndig anhand der Lage
im Gesamtsystem. Es fanden zwar bilaterale Abstimmungen zwischen einzelnen Institutionen
zu einzelnen Malinahmen, aber keine gemeinsame Abstimmung mit Blick sowohl auf die
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Rickstaus vor den Vereinzelungsanlagen als auch auf den Rilckstau ausgehend vom
Ubergangsbereich zwischen den Rampen und der Eventflache statt. So erfolgte vor 16:45 Uhr
die Umsetzung einer MalRnahme, die im Rahmen einer Telefonkonferenz mit Beteiligung der
Landes- und Bundespolizei sowie der Feuerwehr abgestimmt wurde — dabei ging es gegen
14:47 Uhr um das Umlenken der Personenstrome. Andere MaRnahmen — und hier vor allem
das Offnen der Vereinzelungsanlagen nach angeordneter SchlieBung sowie das Einziehen
der Polizeiketten sowie das Bewegen oder Stehenlassen von Floats erfolgten abhéangig von
der jeweiligen Lage im unmittelbaren Umfeld dieser Mal3hahme und nicht immer, mit Blick auf
das Gesamtsystem, abgestimmt zwischen den beteiligten Institutionen. Zudem wurden
maoglicherweise nicht alle Informationen Uber die jeweiligen SteuerungsmalRnhahmen an die
anderen ,Regler” dieses sensiblen Systems Ubermittelt. Im vorliegenden Fall mindete die
nicht abgestimmte Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter SchlieBung, die
nach Ubereinstimmenden Aussagen aufgrund von Drucksituationen vor den
Vereinzelungsanlagen erfolgte, mit der zeitgleich durchgefihrten Einrichtung der
3. Polizeikette, die eine Folge aus einem Rickstau ausgehend vom Ubergangsbereich
zwischen den Rampen und der Eventflache und einem Abfluss von Besucherinnen und
Besuchern in den Ricken der eingerichteten ersten beiden Polizeiketten war, in die tragischen
Ereignisse.

Die Entscheidungswege, die zu einer temporéren SchlieBung der Vereinzelungsanlagen
fuhren sollten, durften nicht eindeutig festgelegt gewesen sein. Im Sicherheitskonzept finden
sich hierzu keine Angaben. Im Rahmen eines Szenarienworkshops?®, soll eine
Vorgehensweise vereinbart worden sein, nach der die Ordnungsbehdrde die endgultige
Entscheidung zur Mal3Bnahme (kein Einlass mehr auf das Gelande) bei einer Telefonkonferenz
treffen sollte, die bei einer im Rahmen einer Auslastungserhebung ermittelten Auslastung von
80 % einberufen werden sollte. Der Veranstaltungsbeschreibung?’, ist zu entnehmen, dass die
Veranstaltungsleitung im Lagezentrum je nach Bedarf die temporare SchlieRung der Einlass-
Schleusen auf der Karl-Lehr-Str. hétte einleiten kdnnen. Ob sich die Vereinbarung zur
Einleitung einer Telefonkonferenz insofern auch auf temporére SchlieBungen bezog, ob das
Lagezentrum der Veranstalterin diese eigenstandig anordnen sollte oder ob es weitere
Absprachen zu Entscheidungswegen fiir temporare SchlieBungen gab, ist unklar geblieben.
Mdglicherweise war flir temporare SchlieBungen der Vereinzelungsanlagen keine eindeutige
und keine eindeutig koordinierte Vorgehensweise vereinbart, so dass auch die erfolgte
Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter SchlieBung mitursachlich auf
luckenhafte Vereinbarungen zuriickgefuhrt werden kénnte.

Eine Mitursache war aus retrospektiver Sicht die dezentrale (Eigen-)Steuerung der einzelnen
Institutionen, die unterschiedliche Standorte hatten und tber unterschiedliche Informations-
lagen verfugten.

Anvielen Stellen des Veranstaltungsraumes waren Kameras installiert. Aus der retrospektiven
Sicht ist rekonstruierbar, dass die Kameraperspektiven meistens, gleichwohl nicht immer, die
fur eine Steuerung der Besucherstrome notwendigen relevanten Informationen lieferten, so
dass es zu einem — aus retrospektiver Sicht geringflgigen — Informationsverlust durch die
Steuerung der Kameraperspektiven kam. Im Zeitraum der einen Stunde von 15:50 Uhr, als die
erste Polizeikette eingezogen wurde, bis 16:50 Uhr, als der Menschenhaufen sich nahe der
Treppe bereits gebildet hatte, tGbertrugen die einzelnen Kameras:

26 Polizeiprasidium Disseldorf: Manahmen der Polizei aus Anlass der ,Loveparade 2010“ in Duisburg am 24.
Juli 2010, Szenarienworkshop — Ergebnisprotokoll, Diisseldorf, Juli 2010
27 Lopavent GmbH: Veranstaltungsbeschreibung Loveparade 2010 — Duisburg, Juli 2010
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e nahezu keine Bilder von den Situationen vor Vorsperren, bzw. nur kurzzeitig
Hubschrauberbilder von der Vorsperre Disseldorfer Strale / Mercatorstralle gegen
16:27 Uhr und der Grabenstral3e / KoloniestralRe gegen 16:40 Uhr,

e an der VEA Ost (Kamera des LZPD) durchgehend Bilder vom Offnen und SchlieRen
der Vereinzelungsanlage Ost, wobei die Drucksituationen und die Wellenbewegungen
in den schmalen Gangen im Zufluss Uber die Vereinzelungsanlage Ost gut erkennbar,
das Ausmal} des Ruckstaus nicht vollstandig erkennbar waren,

e an der VEA West (Kamera des LZPD) Bilder von einem Teil des Riickstaus der
Vereinzelungsanlage West, aber nicht durchgangig vom Offnen und SchlieRen der
Vereinzelungsanlage West, wobei ab 16:17 Uhr nach einem Kameraschwenk die
geodffnete Vereinzelungsanlage West und ab 16:31 Uhr das Offnen von
Zaunelementen und der unkontrollierte Personenzufluss gut erkennbar waren,

e des eingesetzten Polizei-Hubschraubers ab 16:08 Uhr meist Bilder von der
Eventflache, dem unteren Bereich der Rampe Ost und von den Gleisanlagen, weil dort
Gleislaufer zu verzeichnen waren,

e der Veranstalterin Bilder, auf der man die 1. Polizeikette im Tunnel West (Veranstalter-
kamera 16) und den Rickstau im Tunnel West (Veranstalterkamera 14) gut erkennen
und die 2. Polizeikette im Tunnel Ost erahnen konnte, da der Zufluss Gber den Tunnel
Ost abgenommen hatte (Veranstalterkamera 15),

e der Veranstalterin Bilder von der 3. Polizeikette, vom Stillstand und der Menschen-
verdichtung auf der Rampe Ost (Veranstalterkamera 13), wobei die 3. Polizeikette gut
erkennbar und rd. 19 min die Situation am Lichtmast, nicht die Situation am Container
und rd. finf Minuten die Situation an der Treppe zu sehen war,

e der Veranstalterin Bilder vom Riickstau im Ubergangsbereich zwischen den Rampen
und der Eventflache, dessen Entwicklung einschlielich des NiederreiRens der
Abgrenzungen zu den Bdschungen der Rampe Ost und des Bekletterns der
Bdschungen gut erkennbar war (Veranstalterkameras 4, 5, insbesondere 12 und 13).

Die Informationslagen waren durch die uneinheitliche Verfligbarkeit von Kamerabildern in den
einzelnen Zentralen unterschiedlich. Dem Fuhrungsstab sollten und wurden offensichtlich
Bilder der Hubschrauber und der Kameras an den VEA sowie alle Bilder der Veranstalterin zur
Auswahl zur Verfugung gestellt. Der Veranstalterin wurde das Videomaterial seitens der
Polizei nach Ubereinstimmenden Aussagen nicht zur Verfigung gestellt. Dies war
offensichtlich weder geplant noch umgesetzt worden. Bilder der Situationen vor den
Vereinzelungsanlagen oder vor den Vorsperren standen der Veranstalterin nicht zur
Verfigung. Es konnte insofern sein, dass dem Lagezentrum der Veranstalterin und der
Einlasssteuerung der Veranstalterin zu wenige Informationen vorlagen, um adaquat und
koordiniert agieren und Personenstrome steuern zu konnen. Eigene Kameras hatte die
Veranstalterin an den entsprechenden Stellen nicht installiert.

Die Kommunikationswege waren zudem lang. So dauerte es inshesondere von der ersten
Anforderung zur Abstimmung von MalRnahmen gegen den Riickstau im Ubergangsbereich
zwischen den Rampen und der Eventfliche seitens des Leiters der Einlasssteuerung der
Veranstalterin mit der Landespolizei eine Stunde und 20 Minuten (von ca. 14:30 Uhr bis
15:50 Uhr), bis die erste der MaBhahmen umgesetzt wurde. Es ware mdglich, dass die
Geschehnisse des Veranstaltungstages bei einer friihzeitigen Einleitung von MalRnahmen
gegen den Riickstau im Ubergangsbereich einen anderen Verlauf genommen hétten.

Dabei kann es auch eine Rolle gespielt haben, dass die Einlasssteuerung der Veranstalterin,
die eine zentrale Rolle bei der Steuerung der Besucherstrome einnahm, keinen Festnetz-
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Anschluss besal’3 und nicht in die Telefonkonferenz eingebunden war. Dieser Sachverhalt
konnte dazu beigetragen haben, dass MalRnahmen, wie das Offnen und SchlieBen der VEA,
eigenstandig von der Einlasssteuerung und unkoordiniert mit den anderen Zentralen
veranlasst wurden.

Eine mangeinde Kommunikation am Veranstaltungstag durfte mitursachlich fir die
unkoordinierte Steuerung der Personenstréme gewesen sein. Wahrend es im Blndelfunk der
Veranstalterin offensichtlich keine gravierenden Stérungen oder Probleme gegeben hat, war
der analoge Funkverkehr und der Mobilfunkverkehr der Landespolizei teils erheblich
beeintrachtigt. Zahlreiche Funkprotokolle sowie einzelne Audio-Mitschnitte des Funkverkehrs
belegen, dass laute Hintergrundgerdusche, Rauschen, eine schlechte Sprach- und
Empfangsqualitat und ein Ubersprechen des Funkverkehrs durch gleichzeitige Nutzung eines
Funkkanals durch viele Einsatzkréafte eine nicht vollstandige Ubermittlung der Information oder
eine mehrfache Wiederholung von Funkspriichen zur Folge hatten. Die Information tber diese
Probleme scheinen nicht in den Flhrungsstab gelangt zu sein.

Polizeikrafte aus den Einsatzabschnitten berichteten zudem im Rahmen der
Hauptverhandlung, dass der Mobilfunk nicht zuverldssig nutzbar gewesen sei. Am
Veranstaltungstag hat es zum Zeitpunkt der tragischen Ereignisse offensichtlich keine
Vorrangschaltung fur die Mobiltelefone der Polizeikrafte gegeben. Inwieweit Mobiltelefone
einer grundséatzlichen Priorisierung unterlagen und ob eine Vorrangschaltung noch vor den
tragischen Ereignissen oder erst im Falle einer Schadenslage aktivierbar gewesen ware, ist
unklar geblieben.

Ein wesentliches Kommunikationsproblem war aus retrospektiver Sicht, dass die Information
Uber die Einrichtung der Polizeiketten nicht in den Fihrungsstab gelangt ist. Um 15:33 Uhr
wurde in einem Funkspruch vom Einsatzabschnitt an die FUhrungsgruppe des
Einsatzabschnittes von einer geplanten 10-mindtigen Sperrung der Vereinzelungsanlagen und
einer Sperrung der Rampe Ost auf halber Hohe berichtet. Im weiteren Verlauf konnte lediglich
die Mitteilung der SchlieBung der Vereinzelungsanlagen von der Fihrungsgruppe an den
Fuhrungsstab rekonstruiert werden. Es blieb unklar, warum die Meldung der Sperrung der
Rampe Ost nicht ebenfalls in den Fluhrungsstab getragen wurde. Eine technische Stérung hat
hier offensichtlich nicht vorgelegen.
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7.8 Mogliche Mitursachen (g) der nicht abgestimmten Offnung der Vereinzelungs-
anlagen trotz angeordneter SchlieBung

Abbildung 25 zeigt die moglichen Mitursachen der nicht abgestimmten Offnung der
Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter SchlieRung auf.
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Abbildung 25: Mdgliche Mitursachen (g) der nicht abgestimmten Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz
angeordneter SchlieBung — eigene Darstellung

Urséachlich fiir die nicht abgestimmte Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter
SchlieBung waren die Rilckstaus und Drucksituationen im Zufluss zu den beiden
Vereinzelungsanlagen.

Trotz der angeordneten SchlieBung war die Vereinzelungsanlage West von 16:02 Uhr bis
16:55 Uhr durchgehend gedffnet. Die Vereinzelungsanlage Ost war trotz angeordneter
SchlieBung ab 15:57 Uhr sechsmal, und zwar von 15:57 Uhr bis 15:59 Uhr, von 16:08 Uhr bis
16:15 Uhr, von 16:21 Uhr bis 16:27 Uhr, von 16:32 Uhr bis 16:38 Uhr, von 16:41 Uhr bis
16:47 Uhr und von 16:51 Uhr bis ca. 17:10 Uhr gedffnet. Von 15:57 Uhr bis 17:10 stromten so
— unkoordiniert und nicht abgestimmt — noch etwa 25.000 Personen in den Tunnel Karl-Lehr-
StralRe, was eine wesentliche Ursache der Menschenverdichtung im unteren Bereich der
Rampe Ost war. Die vor Ort an den VEA eigenstandige und nach lbereinstimmenden
Aussagen nicht mit den Zentralen der beteiligten Institutionen abgestimmte Entscheidung, den
Drucksituationen durch Offnen der Vereinzelungsanlagen zu entgegnen, kdnnte mitursachlich
gewesen sein.

Die Einlasssteuerung der Veranstalterin soll nach Ubereinstimmenden Aussagen gegen
16:00 Uhr von den Ordnungsdiensten der VEA West informiert worden sein, dass die VEA
West nicht mehr zu halten und somit offen sei. Unklar ist, inwieweit da Lagezentrum der



S. 68

Veranstalterin Uber die Situationen an den Vereinzelungsanlagen informiert war. Die
moglicherweise nicht erfolgte Informationstibermittlung an das Lagezentrum der Veranstalterin
konnte insofern mitursachlich fur die nicht abgestimmte Offnung der Vereinzelungsanlagen
gewesen sein.

Falls die Information zur Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter SchlieRung
nicht an das Lagezentrum der Veranstalterin Gbermittelt worden ist, kdnnte zusatzlich die
fehlende Verflugbarkeit der Hubschrauberbilder und der Bilder der Kameras an den VEA im
Lagezentrum der Veranstalterin mitursachlich fir die nicht abgestimmte Offnung der
Vereinzelungsanlagen gewesen sein.

Zur Unterstutzung der Durchsetzung der angeordneten SchlieBung der Vereinzelungsanlagen
standen in nur begrenzter Form Polizeikrafte zur Verfiugung, die angeordnete SchlieRung
durchzusetzen, was wiederum mitursachlich zur ungefahr Gber eine Stunde andauernden
Offnung beider Vereinzelungsanlagen beigetragen haben konnte.

Fur die Bildung der Polizeiketten mussten die an den Vereinzelungsanlagen eingesetzten
Polizeikrafte die Vereinzelungsanlagen verlassen. Die im Zulauf vor den
Vereinzelungsanlagen eingesetzten Polizeikrafte halfen nach 16:00 Uhr an beiden Ver-
einzelungsanlagen dabei, Zaunelemente abzustitzen. Im Video- und Bildmaterial beider
Vereinzelungsanlagen lassen sich im Zeitraum der Offnungen mit Ausnahme der Bildung einer
Polizeikette um 16:55 Uhr an der Vereinzelungsanlage West keine etwaigen Versuche von
Polizeikraften erkennen, die Ordnerdienste bei der SchlieBung der Vereinzelungsanlagen zu
unterstlitzen. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Vereinzelungsanlage Ost auf dem
Videomaterial durchgéngig, die Vereinzelungsanlage West aber nur zeitweise zu sehen ist.

Gegen 16:25 Uhr wurde eine Bereitschaftspolizeihundertschaft aktiviert, die im Frihdienst
tatig war und als Reserve in der MSV-Arena zur Verfigung stand. Die endgultige Schlie3ung
der Vereinzelungsanlage West erfolgte gegen 16:55 Uhr u.a. durch Polizeikrafte dieser
Bereitschaftspolizeihundertschaft. Die Vereinzelungsanlage Ost wurde gegen 17:10 Uhr von
den Ordnerinnen und Ordnern unterbunden, wobei der Zufluss zur Vereinzelungsanlage Ost
durch Vorsperren unterbunden war, wahrend zur Vereinzelungsanlage West trotz der
Einrichtung von Vorsperren Personen aus Richtung Westen und Stden ungehindert zuflieB3en
konnten. Von der ersten Offnung der Vereinzelungsanlagen trotz angeordneter SchlieBung bis
zur endglltigen, zumindest an der Vereinzelungsanlage West polizeiunterstiitzten Schlieung
verging etwa eine Stunde, in der bis zum Auflosen der 3. Polizeikette mehr als rd. 8.000 Per-
sonen und bis zur endglltigen SchlieBung der Vereinzelungsanlagen insgesamt rd.
25.000 Personen in den Tunnel Karl-Lehr-Stral3e einstromen konnten.
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7.9 Mogliche Mitursachen (h) der unpassenden Anordnung der 3. Polizeikette

Abbildung 26 zeigt die moglichen Mitursachen der unpassenden Anordnung der 3. Polizeikette
zwischen querschnittsverengenden Zaunelementen auf der Rampe Ost auf.
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Abbildung 26: Mdgliche Mitursachen (h) der unpassenden Anordnung der 3. Polizeikette zwischen
querschnittsverengenden Zaunelementen auf der Rampe Ost — eigene Darstellung

Urséchlich fur die Einrichtung der 3. Polizeikette war ein Riickstau im Ubergangsbereich
zwischen den Rampen und der Eventflache. Zur Auflésung dieses Rickstaus wurden u. a.
zwei Polizeiketten im Tunnel West und Ost eingerichtet. Da gegenlaufiger Abfluss gegen den
Zufluss vom Tunnel zur Rampe Ost zu verzeichnen war und die Gefahr bestand, dass
abflieBende Personen in den Ricken der beiden Polizeiketten gelaufen waren, wurde die
3. Polizeikette auf der Rampe Ost eingerichtet. Der nach Auflosung der 3. Polizeikette zu
verzeichnende Stillstand auf der Rampe Ost mindete in die Menschenverdichtung, die sich
sudlich des Querschnittes, an dem zuvor die 3. Polizeikette eingerichtet war, einstellte.

Die Rampe Ost flhrte als einziger Zugang fur Besucherinnen und Besucher zur Eventflache.
Sie war neben der Rampe West auch fir den Personenabfluss vorgesehen. Die Rampe Ost
wies auf der Grundlage der genehmigten Planung eine Engstelle mit einer Breite von rd.
22,0 m auf. Zu Beginn der Veranstaltung verengten Zaunelemente im sudlichen Bereich der
Rampe Ost den Querschnitt der Rampe Ost in gravierender Weise. Die Zaunelemente auf der
Rampe Ost sollten im Vorfeld der Veranstaltung die Eventflache vor einem unbefugten
Betreten bzw. Befahren sichern und vor der Veranstaltung beseitigt werden. Da dieses nicht
erfolgte, betrug die Breite der engsten Stelle des Querschnittes der Rampe Ost statt 22,0 m
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auf der Grundlage des zur Genehmigung gehorenden Ubersichtsplanes nach der Abnahme
bzw. am Veranstaltungstag nur noch rd. 10,6 m. Die 3. Polizeikette wurde an diesem engsten
Querschnitt zwischen den verengenden Zaunelementen eingerichtet. Unmittelbar stidwestlich
dieses Querschnittes befand sich die schmale Treppe zum ehemaligen Stellwerkshauschen
auf der Eventflache und unmittelbar stiddstlich dieses Querschnittes befand sich der sidliche
Lichtmast — zwei der drei ,Magnetpunkte®, vor denen die Situationen in etwa ab 16:30 Uhr
lebensbedrohlich wurden. Der Rickstau im Zufluss slidlich dieses Querschnittes reichte
zudem zu beiden Seiten in den Tunnel Karl-Lehr-Straf3e hinein, so dass sich auch der an der
sudlichen Tunnelwand befindliche Container zu einem ,Magnetpunkt entwickelte, an dem
lebensbedrohliche Situationen entstanden.

Die Anordnung der 3. Polizeikette an diesem Querschnitt war daher aus retrospektiver Sicht
unpassend. Der Querschnitt wurde — nach Ausschluss einer als zu gefahrlich erachteten
Sperrung der Rampe Ost mittels Fahrzeugen — nach tbereinstimmenden Aussagen gewabhilt,
weil eine andere Lage eine hdéhere Anzahl an Polizeikraften zur Bildung einer Polizeikette
erfordert hatte. Nordlich des engsten Querschnittes befand sich mittig der Rampe eine durch
Zaunelemente abgegrenzte Grinflache, die nordlich und sudlich jeweils durch ein
Zaunelement abgegrenzt wurde. Westlich und 6stlich des sudlich gelegenen Zaunelementes
betrug die verbleibende Querschnittsbreite rd. 18,30 m. Ob fur die Einrichtung einer
Polizeikette an dieser Stelle genug Polizeikrafte zur Verfligung gestanden héatten, ist unklar
geblieben.

Der Querschnitt im Bereich der Grinflache lag rd. 35 m nérdlich des gewéhlten engsten
Querschnittes. Ware dieser gewahlt worden, hatte der Riickstau im Zufluss mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit ebenfalls in etwa bis zum Tunnel Karl-Lehr-StralRe gereicht, so
dass sich auch in einem solchen Fall Menschentrauben vor den ,Magnetpunkten® hatten bilden
kénnen. Selbst wenn die 3. Polizeikette auf Hohe der nérdlichsten Zaunelemente zur
Absicherung der westlichen und dstlichen Béschung der Rampe Ost eingezogen worden ware,
hatte der Ruckstau in etwa bis zu den querschnittsverringernden Zaunelementen der Rampe
Ost gereicht. Die Einrichtung der 3. Polizeikette an dieser Stelle ware nicht méglich bzw.
nutzlos gewesen, da sich in etwa ausgehend von dieser Stelle der Rickstau im
Personenzufluss im Ubergangsbereich zwischen der Rampe Ost und der Eventflache gebildet
hatte und die Rampe Ost hinunter ausstrahlte.

Die Wahl der Lage der 3. Polizeikette zwischen querschnittsverengenden Zaunelementen und
nahe der Treppe und des Lichtmastes war insofern gemeinsam mit den anderen Ursachen der
Offnung der Vereinzelungsanlagen und der Auflosung der 1. und 2. Polizeikette ursachlich, als
dass der dann gegenlaufige Zu- und Abfluss auf der Rampe Ost unterbunden war. Die genaue
Lage an dieser Stelle hat mdglicherweise dazu beigetragen, dass Drucksituationen und
Wellenbewegungen ,am Kopf‘ des Rickstaus im Zufluss insbesondere nahe der Treppe
verstarkt aufgetreten sind. Insofern ist die gewdahlte genaue Lage moglicherweise als
mitursachlich zu bezeichnen — urséchlich waren aber vielmehr die sich auf der Rampe Ost
entgegenstehenden Personenstrome.

Mitursachlich zur B