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Vorwort

Gemal § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlieBliches Ziel die Feststellung der
Ursache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur
Vermeidung dhnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfille in der Zukunft beitragen
konnen. Die rechtliche Wiirdigung der Umstande und Ursachen ist ausdricklich nicht
Gegenstand der Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses
Untersuchungsberichtes, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren
(siehe Art. 20 Abs. 4 der RL (EU) 2016/798). Der Untersuchungsbericht hat gemaR § 15
Abs.2 UUG 2005 dabei die Anonymitat aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass
jedenfalls keine Namen der beteiligten Personen enthalten sind.

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich grundsatzlich auf die zum
Zeitpunkt des Vorfalls gliltige Fassung, ausgenommen es wird im Untersuchungsbericht
ausdruicklich auf andere Fassungen Bezug genommen, oder auf Regelungen hingewiesen,

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

Gemal § 14 Abs. 2 UUG 2005 sind inhaltlich begriindete Stellungnahmen im endgdltigen
Untersuchungsbericht in dem Umfang zu bericksichtigen, als sie fir die Analyse des
untersuchten Vorfalls von Belang sind. Dem Untersuchungsbericht sind alle inhaltlich

begriindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang anzuschliel3en.

Gemal § 16 Abs. 3 UUG 2005 in Verbindung mit Art. 26 Abs. 2 RL (EU) 2016/798 werden
Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehérde und, sofern es die Art der
Empfehlung erfordert an andere Stellen oder Behérden, welche die
Sicherheitsempfehlung in geeignete Mallnahmen zur Verhitung von Vorfallen umsetzen
kénnen, oder an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre
Sicherheitsbehorden ergreifen die erforderlichen MaBnahmen, um sicherzustellen, dass
die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen beriicksichtigt und

gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehorde und andere Behorden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die
Untersuchungsstelle mindestens jahrlich iber MaRnahmen, die als Reaktion auf die
Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Art. 26 Abs. 3 RL (EU) 2016/798).
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Hinweis

Dieser Untersuchungsbericht darf ohne Quellenangabe und ausdriicklicher
Genehmigung der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, nicht auszugsweise
wiedergegeben werden.

Gemal § 15 Abs.2 UUG 2005 hat der Untersuchungsbericht generell die Anonymitat der
am Vorfall beteiligten Personen zu wahren. Wurde Personen oder Stellen Anonymitat
gewahrt, so ist dies in Entsprechung der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/572 an der

jeweiligen Stelle anzugeben.

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstidnde und Ortlichkeiten
(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tatige Personen
und Einsatzkrafte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) moglicherweise von der Aussage der
Darstellungen ablenken kénnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B.

ausgegraut).

Ist im Untersuchungsbericht unter einzelnen Unterpunkten der Vermerk , Entfallt”
eingefiigt, liegen keine relevanten Informationen zu den jeweiligen Unterpunkten vor
oder sie sind auf Grund der Umstande des Ereignisses in Bezug auf die Ursachen Kausalitat

nicht als relevant erachtet worden.
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1 Zusammenfassung

Hergang

Am 10. Dezember 2021, um ca. 12:55 Uhr, kollidierte der aus Richtung Vils nach Reutte in
Tirol verkehrende Zug 5517, auf der zwischen den Haltestellen Musau und Pflach
befindlichen, durch Abgabe akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus gesicherten
Eisenbahnkreuzung im km 11,771, mit einem in Fahrtrichtung von links in die

Eisenbahnkreuzung einfahrenden Klein-LKW.

Folgen

Bei dem Zusammenprall wurde der:die Klein-LKW Fahrer:in, gemaR dem Kriterium von
§ 5 Abs. 13a UUG 2005, leicht verletzt. Der:Die Kundenbetreuer:in im Nahverkehr wurde

laut eigenen Angaben ebenfalls leicht verletzt.

Der Triebwagen von Z 5517 wurde im Frontbereich beschadigt (Schaden € 70.000,-). Am
Klein-LKW entstand Totalschaden (Schaden € 15.000,-). Zu einem Sachschaden kam es
ebenfalls an der Beschilderung der Eisenbahnkreuzung, einer StralRenlaterne und dem

Holzzaun eines angrenzenden Privatgrundstiickes.

Des Weiteren musste das Streckengleis zwischen Bf Reutte in Tirol und Bf Vils am
10. Dezember 2021 von 13:00 Uhr — 17:51 Uhr gesperrt werden. Ein
Schienenersatzverkehr zwischen Bf Reutte in Tirol und Bf Vils wurde eingerichtet.
An der Umwelt entstanden keine Schaden.

Ursachlicher Faktor

Ursachlicher Faktor fir den Zusammenprall war das gleichzeitige Befahren der

Eisenbahnkreuzung km 11,771 durch den Klein-LKW und den Zug 5517.

Der:Die Klein-LKW Fahrer:in befuhr die Eisenbahnkreuzung, ohne sich ausreichend bei der

Anndherung an die Eisenbahnkreuzung durch Ausblick auf den Bahnkorper und durch
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besondere Achtsamkeit auf allfallige, vom Schienenfahrzeug aus abgegebene, akustische
Signale nach beiden Richtungen der Bahn zu {iberzeugen, ob ein gefahrloses Ubersetzen

Ill

moglich ist. Ein Anhalten auf Hohe der ,Stopptafel” (Vorschriftszeichen ,Halt” gemaR

§ 277 EisbKrV 2012 bzw. § 52 Z 24 StVO 1960) fand zuvor ebenfalls nicht statt.

Beitragender Faktor

Warum der:die Klein-LKW Fahrer:in das Signal ,Achtung” vom Schienenfahrzeug aus nicht
schon bei der Annaherung an die EK, sondern erst unmittelbar vor dem Zusammenprall,
als die Eisenbahnkreuzung bereits befahren war, wahrgenommen hat, konnte nicht
ganzlich geklart werden. Womadglich lag die Konzentration kurz vor dem Befahren der
Eisenbahnkreuzung einerseits bei dem PKW, welchem durch den:die Klein-LKW Fahrer:in
Vorrang gewahrt wurde, wodurch er:sie unbewusst abgelenkt war und andererseits bei

der glatten Fahrbahn.

Systemischer Faktor
Entfallt.

Sicherheitsempfehlungen

Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 1 UUG 2005
GemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhitung

von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der
Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich
im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und dirfen in keinem Fall

Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Eine mogliche Sicherheitsempfehlung zur Anderung der Sicherungsart bei der EK

km 11,771 ist obsolet, da die Umristungen bzw. die Auflassungen aller EK im
Gemeindegebiet Pflach ohnehin in Planung sind und zeitnah umgesetzt werden. Das
Umristen bzw. Auflassen der EK ist jedoch keine MalRnahme in Folge des

gegenstdndlichen Vorfalls, sondern schon seit langerem geplant.
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Summary

Course of occurence

At around 12:55 on 10 December 2021, train 5517 which was travelling from the direction
of Vils towards Reutte in Tyrol collided with a small truck which was entering the crossing
from the left at the level crossing which is located at km 11.771 between the stops Musau

and Pflach and which was protected by means of acoustic signals issued by the rail vehicle.

Consequences

In the collision, the driver of the small truck was slightly injured according to the criteria in
Section 5 (13a) of the Accident Investigation Act (UUG 2005). The service agent in the train

was also slightly injured according to the submitted statement.

The railcar of train 5517 was damaged in the front (damage € 70,000). The damage to the
small truck resulted in a total loss (damage € 15,000). Damage also occurred to the signs
at the level crossing, a street light, and the wooden fence on an adjacent piece of private

property.

The track section between Reutte train station in Tyrol and Vils train station also had to be
closed from 13:00 to 17:51 on 10 December 2021. Replacement buses were run between

Reutte train station in Tyrol and Vils train station.
No damage occurred to the environment.

Causal factor
The causal factor for the collision was the simultaneous entry into the level crossing at

km 11.771 by the small truck and train 5517.
The driver of the small truck entered the level crossing without sufficiently ascertaining

whether a safe crossing is possible by viewing the road bed and attentively listening for

any acoustic signals being issued by a rail vehicle in both directions of the track while
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approaching the crossing. The vehicle was also not stopped at the “stop sign” (mandatory
sign “stop” in accordance with Section 2 no. 7 Rail Crossing Ordinance [EisbKrV 2012] and
Section 52 no. 24 Road Traffic Act [StVO 1960]) beforehand.

Contributing factor
It was not possible to fully ascertain why the “attention” signal issued by the rail vehicle

was not recognised by the driver of the small truck already during the approach to the
level crossing, rather not until immediately before the collision, after the small truck had
entered the crossing. It is possible that attention was focused at this time on the
passenger car to which the driver of the small truck had yielded, causing the driver of the
small truck to be distracted but to be unaware of this distraction, and attention may have

also been focused on the slippery road conditions.

Systemic factor
Does not apply.

Safety recommendations

Safety recommendations in accordance with Section 16 (1) UUG 2005
In accordance with Section 16 (1) UUG 2005, a safety recommendation is a proposal for

the prevention of incidents made on the basis of information gathered during a safety
investigation. Safety recommendations are generally issued as part of the investigation
reports and may in no case contain statements or suppositions on matters of culpability or
liability.

A potential safety recommendation pertaining to a change in the manner in which the
level crossing at km 11.771 is protected is superfluous because the refitting or removal of
all level crossings within the city limits of Pflach is already in planning and will be
implemented in the near future. However, the refitting or removal of the level crossings is
not being implemented as a consequence of the incident in question, but has been

planned for some time already.
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

2.1 Entscheidung uiber die Durchfiihrung einer Untersuchung

Die Entscheidung zur Durchflihrung der Untersuchung fiel am 26. Janner 2022.

2.2 Begriindung der Entscheidung

Bei diesem Unfall wurde eine Sicherheitsuntersuchung eingeleitet, da sich im Zuge von
Vorerhebungen herausstellte, dass durch eine Sicherheitsuntersuchung neue Erkenntnisse
zur Vermeidung kinftiger Vorfalle zu erwarten sind. Aus diesem Grund wurde eine
Sicherheitsuntersuchung gemalR § 9 Abs. 2 Z 2 UUG 2005 in Verbindung mit Artikel 20 Abs.
2 lit ¢) der Richtlinie (EU) 2016/798 eingeleitet.

2.3 Umfang und Grenzen der Untersuchung
Der Gegenstand der Untersuchung umfasst:

e Den Ablauf des Unfalls

e Die betrieblichen Gegebenheiten im Unfallbereich

e Die vorhandene Infrastruktur im Unfallbereich

e Uberpriifung der Untersuchungen tiber die Horbarkeit akustischer Signale vom
Schienenfahrzeug aus und den daraus resultierenden Geschwindigkeitsreduktionen

e Das beteiligte rollende Material

e Eine sachliche Beschreibung des Vorfalls inkl. Ereigniskette

e Die NotfallmalRnahmen

e Die Auswertung von technischen Aufzeichnungen

e Befragungen und deren Auswertung

o Die Uberpriifung der Aufgaben, Pflichten, Befugnisse und Kompetenzen der
beteiligten Stellen und Personen

* Die Uberpriifung der Umriistung bzw. Auflassung von EK im Gemeindegebiet Pflach

e Menschliche Faktoren im Zusammenhang mit dem Unfall

e Die Uberpriifung der geltenden, fiir den Vorfall relevanten Regelwerke
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e Die Information- und Kommunikationsabldufe im Zuge des Notfallmanagements

e Das vorhandene Risikomanagement der Organisationen

e Das SMS der Organisationen und deren Genehmigungen bzw. Bescheinigungen

o Uberpriifung der auf den gegenstindlichen Vorfall bezogenen Ergebnisse der durch
die nationale Sicherheitsbehorde durchgefiihrten Aufsichtstatigkeiten bei den
beteiligten Unternehmen

e Die aus ahnlichen Vorfallen gezogenen Lehren und Verbesserungsmalinahmen

e Schlussfolgerungen aus allen Erkenntnissen

e Durchfiihrung des Stellungnahmeverfahrens

Der Gegenstand der Untersuchung beschrankt sich grundsatzlich auf den Zeitraum des
Unfalls. Die Untersuchung beziiglich Infrastruktur und rollendem Material beinhaltet
ausschlieBlich das Equipment, welches im Ablauf des Unfalls unmittelbar oder mittelbar,
wenn es als Vorlaufer der Ursache relevant ist, zum Einsatz kam. Grundsatzlich werden
alle von der Untersuchung umfassten Gegenstande nur im Kontext des Unfalls untersucht.
Wenn nach ersten Untersuchungen einzelner Gegenstande keine Unstimmigkeiten

erkennbar sind, werden diese Punkte keiner ndaheren Betrachtung unterzogen.

2.4 Untersuchungsteam

Bei der Untersuchung dieses Unfalls wurde kein Untersuchungsteam, sondern ein:e
einzelne:r Untersuchungsbeauftragte:r (techn. Fachausbildung; HTL fiir Maschinenbau)

der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes eingesetzt.

2.5 Untersuchungsverfahren (Kommunikations- und
Konsultationsprozess)

Mit den an diesem Vorfall beteiligten Personen und Stellen wurde wahrend der
Sicherheitsuntersuchung korrespondiert. Diese Korrespondenzen gelten als
untersuchungsrelevante Aufzeichnungen und werden gem. § 5 Abs. 14 UUG 2005 und
Art. 37 14 RL (EU) 2016/798 zur Feststellung der Ursache des Vorfalls herangezogen.
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2.6 Beschreibung der Kooperation der beteiligten Stellen

Alle Beteiligten wurden im Janner und Februar 2022 (iber die Einleitung der Untersuchung
des Unfalls und die:den zustandige:n Untersuchungsbeauftragte:n informiert. Die
angeforderten Unterlagen von den Beteiligten sind fristgerecht (wenn nicht mit
zeitgerechter Begriindung) und vollstdandig bei der SUB eingelangt. Die Befragungen mit
den unmittelbar am Vorfall beteiligten Personen wurden allesamt im Februar 2022

durchgefiihrt. Alle Befragten erwiesen sich gegeniiber der SUB als dufRerst kooperativ.

2.7 Untersuchungsmethoden und -techniken

Eine Untersuchung vor Ort wurde am Unfalltag nicht durchgefiihrt. Die Notwendigkeit
diesen Unfall zu untersuchen, ergab sich erst im Zuge der Vorerhebungen.

Um den Unfall rekonstruieren zu kdnnen, wurden Befragungen mit den Beteiligten
durchgefiihrt, umfassende Dokumente beschafft und die betriebliche Situation vor dem
Unfall der verschiedenen Systeme genau analysiert. Um die gewonnenen Informationen
nachvollziehen zu kénnen, wurde ebenfalls die Registriereinrichtung aus dem Unfallzug

Z 5517 ausgewertet und beschrieben.

2.8 Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen
Da keine fahrzeugseitigen Aufzeichnungen hinsichtlich der Betatigung des akustischen
Warnsignals (Makrofon) in der Registriereinrichtung des Zuges mitaufgezeichnet wurden,

kann nicht genau festgestellt werden ob, wie oft und wann genau das Signal ,Achtung”

getatigt wurde. Dieses Wissen hatte die Untersuchung erleichtert.

2.9 Zusammenarbeit mit Justiz

Beim gegenstandlichen Unfall gab es, bis auf eine Informationsanforderung an die fiir den

Unfall zustandige Polizeiinspektion Reutte, keine Zusammenarbeit mit der Justiz.
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2.10Sonstige Informationen
Behordenzustandigkeit
Die zustandigen Eisenbahnbehorden sind der Landeshauptmann von Tirol fiir die

Infrastruktur (Nebenbahn) und die Bundesministerin fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie fiir die Angelegenheiten des EVU.
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3 Beschreibung des Ereignisses

a) Informationen liber das Ereignis und seine Hintergriinde

1. Ereignisart
Zusammenprall auf einer Eisenbahnkreuzung

2. Zeitpunkt und Ort des Vorfalls
Der Unfall ereignete sich am Freitag, den 10. Dezember 2021, um ca. 12:55 Uhr (UTC +1),
zwischen den Hst Musau und Pflach.

3. Ortlichkeit und 6rtliche Verhiltnisse
Der Zusammenprall zwischen Z 5517 und dem Klein-LKW ereignete sich auf der

Infrastruktur der OBB Infrastruktur AG auf der Strecke 35201 ((Griesen)-Staatsgrenze
nachst Ehrwald-Zugspitzbahn=Staatsgrenze nichst Vils; Richtung 2)® zwischen den Hst
Musau und Pflach auf der EK km 11,771.

Vor und wahrend des Vorfalls gab es keine Baustellen im Zusammenhang mit dem
Unfallbereich.[
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Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

Ereignisstelle auf
EK km 11,771
bei Hst Pflach

Quelle: BMK

Witterung; Sichtverhiltnisse

Zum Zeitpunkt des Vorfalls war der Himmel bedeckt, es herrschte Tageslicht und die
Umgebungstemperatur betrug ca. -3°C. Der Wind erreichte Geschwindigkeiten von

5-10 km/h mit Béen von max. 21 km/h (Windrichtung Siiden). Die StraRe war zwar vom
Schnee geraumt, jedoch befand sich noch teilweise Schneematsch auf der Stralle, weshalb
die Haltelinie nicht eindeutig sichtbar war. Aufgrund der Minusgrade in Kombination mit
dem Schneematsch ist davon auszugehen, dass die Stral3e glatt war. Es gab keine
witterungsbedingten Einschrankungen der Sichtverhaltnisse (kein Schneefall, kein

Regenfall).l

4. Todesfdlle, Verletzungen und Sachschiaden

Todesfille und Verletzungen
Bei dem Zusammenprall wurde der:die Klein-LKW Fahrer:in gemall dem Kriterium von
§ 5 Abs. 13a UUG 2005 leicht verletzt, da er:sie nicht langer als 24 Stunden in ein
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Krankenhaus eingewiesen wurde. Der:Die Kundenbetreuer:in im Nahverkehr wurde laut

eigenen Angaben ebenfalls leicht verletzt.

Der:Die Tfzf und ein:e im Zug befindliche Reisende:r blieben unverletzt.

Schaden an Fracht, Gepack und anderes Eigentum
Durch die Wucht des Zusammenpralls von Z 5517 mit dem Klein-LKW, wurde Letzterer um
ca. 90° gegen den Uhrzeigersinn gedreht und beschadigte dabei eine StraBenlaterne und

den Holzzaun eines angrenzenden Privatgrundstiickes.

Schaden an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt

Der Triebwagen von Z 5517 wurde im Frontbereich beschadigt (Schaden € 70.000,-). Am
Klein-LKW entstand Totalschaden (Schaden € 15.000,-). In Summe wurden die Schiaden an
den Fahrzeugen demnach mit € 85.000,- beziffert!?>l. Die Beschilderungen der
Eisenbahnkreuzung (Andreaskreuz, , Stopptafel” und Zusatztafel ,Auf Pfeifsignale
Achten®), in Fahrtrichtung des Klein-LKW links der StraRe, wurden ebenfalls beschadigt
und mussten durch Mitarbeiter:innen des IB ausgetauscht werden. In Summe wurden die

Schiden an der Infrastruktur mit ca. € 1.100,- beziffert!>!,

An der Umwelt entstanden keine Schaden.
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Abbildung 2 Stillstand der Fahrzeuge nach dem Zusammenprall

Fahrtrichtung-Z 5517

e
L TN

Quelle: Tiroler Tageszeitung / SUB

Abbildung 2 zeigt die Situation nach dem Zusammenprall. Der Klein-LKW kam parallel zu

Z 5517 zum Stillstand, nachdem er zuvor durch die Wucht des Zusammenpralls um ca. 90°
gegen den Uhrzeigersinn gedreht und ein paar Meter mitgeschleift wurde. Dabei wurde
eine StraBenlaterne (gelb eingerahmt), die Beschilderung der Eisenbahnkreuzung links der
StralRe und ein Holzzaun eines Privatgrundstiickes, welcher im Vordergrund des Klein-LKW
zu sehen ist, beschadigt. Zum Zeitpunkt der Aufnahme von Abbildung 2 und Abbildung 3
wurde die beschadigte Beschilderung der Eisenbahnkreuzung links der Stral3e bereits
weggeraumt. Die Beschilderung der Eisenbahn rechts der Strafle wurde griin eingerahmt
und die Haltelinie auf derselben Héhe der Beschilderung blau eingerahmt hervorgehoben.
Die Fahrtrichtungen vom Klein-LKW und von Z 5517 wurden jeweils mit einem roten Pfeil

eingezeichnet.
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Abbildung 3 Beschadigungen Klein-LKW

Y |

Quelle: Tiroler Tageszeitung / SUB

Auf Abbildung 3 sind Z 5517, der beschadigte Klein-LKW und der beschadigte Holzzaun zu
sehen. Die umgeknickte StralRenlaterne wurde wiederum gelb und die Beschilderung der
Eisenbahnkreuzung rechts der StralRe griin eingerahmt. Die Fahrtrichtung von Z 5517

wurde wieder mit einem roten Pfeil eingezeichnet.
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Abbildung 4 Detailansicht der Beschadigungen am Klein-LKW

Quelle: PI Reutte

In Abbildung 4 ist nochmals der beschadigte Klein-LKW abgebildet. Diese Aufnahme wurde
im Zuge des Abschleppvorgangs aufgenommen. Durch die Schaden ist erkennbar, dass

Z 5517 den Klein-LKW genau an der rechten Seitentire traf.
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Abbildung 5 Beschadigter Triebwagen

Quelle: PI Reutte / SUB

Abbildung 5 zeigt die Schaden an der Front der Triebwagengarnitur. Seitlich wurde der
Triebwagen durch das Mitschleifen des Klein-LKW ebenfalls leicht beschadigt (in
Abbildung 5 nicht ersichtlich).

5. Andere Folgen
Aufgrund des Vorfalles wurde das Streckengleis zwischen Bf Reutte in Tirol und Bf Vils am

10. Dezember 2021 von 13:00 Uhr — 17:51 Uhr gesperrt. Ein Schienenersatzverkehr
zwischen Bf Reutte in Tirol und Bf Vils wurde eingerichtet. Insgesamt waren 3 Zlige des
Personennahverkehrs der OBB mit 21 Minuten verspatetB®17], Uber Verspitungen von

Zigen anderer EVU liegen der SUB keine Informationen vor.

6. Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen
e |B—OBB Infrastruktur AG

- Fdl Reutte
e EVU und Fahrzeughalter — DB Regio AG
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- TfzAf
- KiN

e Fahrzeughersteller — Bombardier Transportation GmbH als Teil des Alstom-Konzerns

e Klein-LKW Fahrer:in

e Zulassungsbesitzer:in Klein-LKW

e Besitzer:in beschadigter Holzzaun

e Landeshauptmann von Tirol

e Gemeinde Pflach

7. Beteiligte Fahrten
25517

Tabelle 1 Daten Z 5517

25517
EVU DB Regio AG
Zugart Personenzug
Zuglauf Bf Vils Stadt — Bf Ehrwald Zugspitzbahn*%!

4-Teiliger Triebwagen

94 80 2442 226-3 (aktiver Fiihrerstand)
94 80 2443 226-2

94 80 2443 726-1

94 80 2442 726-21%°

Gesamtgewicht 162 1261
Gesamtlange 72,3 mi28!
Zugbeeinflussungssystem PZB 90!

Buchfahrplan / Fahrplanmuster

Heft 340 / R 55171

Fahrplanhdchstgeschwindigkeit, Geschwindigkeit

am Vorfallort

70 km/ht, 50 km/h11

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden

67 % / 194%2¢

Besetzung

1 Tfzf, 1 KiN, 1 Reisende:r

Einstellungsregister

Eintragung aller Wagen vorhanden(?”

Zulassungsjahr

2013

Rechtliche Grundlagen bei Zulassung

TSI Noise, TSI SRT und TSI PRM
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Klein-LKW

Das am Unfall beteiligte StraRenfahrzeug war ein in Osterreich zugelassener Klein-LKW der
Marke MAN Type TGL 8.150 4X2 BL mit einer Leistung von 110 kW (150 PS), einer
Gesamtlange von 6,2 m und einem Eigengewicht von 5.200 kg. Der Klein-LKW war mit
Winterreifen, mit ausreichender Profiltiefe, ausgeriistet. Der urspriinglich eingelegte Gang
konnte nicht mehr ermittelt werden, da der Fahrersitz aus der Sitzhalterung gerissen und
dadurch der Ganghebel verstellt wurde *°1.

8. Infrastruktur und Signalsystem

Die Strecke 35201 (Griesen)-Staatsgrenze nachst Ehrwald-Zugspitzbahn=Staatsgrenze
nachst Vils wird elektrisch betrieben (15 kV mit 16,7 Hz), ist eingleisig und weist zwischen
Bf Reutte in Tirol und Bf Vils die Streckenklasse D2 auf. Die Strecke 35201 wird von
Ehrwald-Zugspitzbahn bis Vils vom Bf Reutte in Tirol aus fernbedient. Die Strecke 35201 ist
mit PZB-Magneten ausgeristet (an Standorten bestimmter Signale). Die Sicherungsanlage
im Bf Reutte in Tirol ist ein elektronisches Stellwerk ZSB2000 Scheidt & Bachmann.>!®

Abbildung 6 Auszug aus Streckennetzkarte OBB Infrastruktur AG

Quelle: IB
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Abbildung 6 dient als Orientierungshilfe, um Missverstandnisse hinsichtlich der
Kilometrierung der Strecke 35501 zu vermeiden. Die Kilometrierung beginnt an der
Staatsgrenze néachst Vils im km 0 — (Vils Stadt km 3,4 — Vils km 4,0 — Ulrichsbriicke-Fissen
km 6,2 — Musau km 7,6 — Pflach km 12,0 —) und endet in Reutte in Tirol im km 14,39. In
diesem, in Abbildung 6 schwarz verlaufendem, Streckenabschnitt ereignete sich der Unfall
auf der EK km 11,771. AnschlieSend verlauft die Strecke aufgrund eines
,Kilometerbruches” von Reutte in Tirol km 0 — (Reutte in Tirol Schulzentrum km 0,50 —
Heiterwang-Plansee km 8,80 — Bichlbach-Almkopfbahn km 11,56 — Bichlbach-Berwang km
13,07 — Ldhn km 16,41 — Lermoos km 20,36 — Ehrwald-Zugspitzbahn 23,30 —) bis
Staatsgrenze nachst Ehrwald-Zugspitzenbahn km 30,45 (rot verlaufender
Streckenabschnitt).

Die Eisenbahnkreuzung im km 11,771 liegt zwischen den Hst Musau und Pflach und wird
durch eine GemeindestraBe (Innerwand) ca. im 90° Winkel gekreuzt. Sie ist in beiden
Richtungen mittels Andreaskreuz, ,,Stopptafel” und durch Abgabe akustischer Signale vom
Schienenfahrzeug aus gesichert (gemal § 4 Abs. 1 Z 2 Eisenbahnkreuzungsverordnung
2012 — EisbKrV).

Die verpflichtende Abgabe des Signales ,, Achtung” fiir die EK km 11,771 wird einem:einer
Tfzf bei der Fahrt von Reutte in Tirol Richtung Vils mittels Gruppenpfeiftafel im km 11,838
(Pfeifende im km 11,146), bei der Fahrt Richtung Ehrwald-Zugspitzbahn im km 10,758
(Pfeifende im km 12,345) angeordnetP!l’l, Wie diese Tafeln aussehen ist im Kapitel
»Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen” unter ,Eisenbahnbau- und -

betriebsverordnung — EisbBBV“ ersichtlich.

Untersuchungsbericht 25 von 107



Die nachfolgende Tabelle beschreibt die infrastrukturellen Gegebenheiten der
EK km 11,771 links und rechts der Bahn, entgegen der Fahrtrichtung von Z 5517517);

Tabelle 2 Infrastrukturelle Gegebenheiten der EK km 11,771 links und rechts der Bahn

Links der Bahn

Rechts der Bahn
(Anndherung vom
Klein-LKW)

Anmerkung

StraRenbreite [m]

5,0

5,0

Im Gleisbereich 7,20

Deckenart (Bodenverhaltnisse)

Asphalt

Asphalt

Im Gleisbereich
Betonplatten

Andreaskreuz einfach liegend
Entfernung von der Schiene

[m]

3,0

3,0

Jeweils links und
rechts der Stralle

»Stopptafel”
Entfernung von der Schiene

[m]

3,0

3,0

Jeweils links und
rechts der Stralle

Haltelinie vor EK Entfernung
von der Schiene [m]

3,0

3,0

Zusatztafel ,Auf Pfeifsignal
achten” (Erlduterung dazu § 17
EisbKrV 2012)

Jeweils links und rechts der
StraBe

3,0

3,0

Jeweils links und
rechts der Stralle

Bahniibergang ohne Schranken
(Tafel)

Entfernung von der Schiene
[m]

20,0

20,0

Bodenmarkierung 30 km/h
Geschwindigkeitsbegrenzung
Entfernung von der Schiene

[m]

ca. 23,0

30 km/h
Geschwindigkeitsbeschrankung
(Tafel)

Entfernung von der Schiene
[m]

20,0

StraBenschild ,,Unebene
Fahrbahn*
Entfernung von der Schiene

[m]

20,0
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Der SUB liegt der Bescheid vom 09. Janner 1964 zur Errichtung von insgesamt 37
schienengleichen Bahniibergdangen ohne Schranken- und Blinklichtanlagen zwischen

Bf Schénbichl und Bf Reutte von km 0,439 bis km 14,143 vor!®l. Unter diesen 37
Eisenbahnkreuzungen befand sich die EK km 11,768. Zu dieser EK liegt der SUB ein
weiterer Bescheid vom 15. Oktober 1981 vor, wo beschlossen wurde, die EK km 11,768
aufzulassen und eine neue EK im km 11,771 zu errichten®. Grund dafiir war eine bessere
ErschlieBung des Baugebietes nordlich der Bahnlinie. In diesem Bescheid (IIb1-E-357_2-
1981) ist auch die Sicherungsart gemaR § 6 Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 vom

Amt der Tiroler Landesregierung festgelegt worden.

Anmerkung SUB:

Wie die Oberste Eisenbahnbehdrde in der Stellungnahme zum vorlaufigen
Untersuchungsbericht angemerkt hat, entspricht der Standort der Gruppenpfeiftafel bei
der Fahrt von Reutte in Tirol Richtung Vils im km 11,838 nicht dem in § 58 Abs. 1 EisbKrV
2012 festgelegten Mindestabstand von 100 m zur EK im km 11,771.

Grund dafr ist, dass diese EK noch nach der EKVO 1961 beschieden und ausgefiihrt ist
und somit diese ,,100 m-Regel“ aus der EisbKrV 2012 noch keine Giiltigkeit hat. Die EK im
km 11,771 wurde entsprechend den Ubergangsfristen durch die zustindige Behérde
evaluiert und ist zukinftig technisch zu sichern (siehe dazu ,Projekt Auflassung und
Umristung der bestehenden EK im Gemeindegebiet Pflach” unter ,,5 c) Zusatzliche
Bemerkungen”. Der IB hat fiir die Umsetzung dieses Bescheides nach der EisbKrV 2012
eine Ausfiihrungsfrist bis 31. Dezember 2023.[6%

Abbildung 7 Ausschnitt Lageskizze Bf Vils

Strecke 35201 Staatsgrenze nichst Enrwald Zugspitzbahn - Staatsgrenze nachst Vils S
-

(Reutte i. T.) Gruppenpfeiftafe ™
Pfeifende-Tafe im km 10,758 0] M
m km 12,345 \\ /
z g g 2 g g & 8 g ¢ & 3 N g
E e £ & € £ £ T oz ik t
x x x x x x x x 2 x x x x
: Bushst. Pllach [ hakal : Bs:sr:( ::usaul
: Gemeindeamt EmEs m ahnhst./Raintal
bad s 0 R[N Pl
: et M b 7,629
.
Fahrtrichtung Z 5517
Ereignisstelle Strecke 35201 Staatsgrenze nachst Enrwald Zugspitzbahn - nichst vils
ovils) -
Quelle: IB/SUB
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In Abbildung 7 ist der Bereich zwischen km 7,085 bis 13,064 aus der Lageskizze fiir den

Bf Vils zu sehen. Die Ereignisstelle auf der EK im km 11,771 wurde griin eingerahmt. Die
Fahrtrichtung von Z 5517 wurde mit einem griinen Pfeil eingezeichnet. Die flr Z 5517
wesentliche Gruppenpfeiftafel und die Pfeifende-Tafel wurde gemeinsam mit deren
kilometrischen Lage violett eingezeichnet. Im Summe sind in diesem Ausschnitt acht von
zehn nicht technisch gesicherten EK aus dem Gemeindegebiet Pflach zu sehen (EK km
10,430 — EK km 13,064). Der gesamte EK Bestand des Gemeindegebietes ist in Abbildung 8

ersichtlich.

Abbildung 8 EK Bestand Gemeindegebiet Pflach

hm 11,960

km 12,119

krm 9,895

.. EK Bestand

Quelle: Planoptimo (Ergebnisdokumentation zu Entscheidungshilfe und Empfehlung Eisenbahnibergénge
Pflach)

Die EK km 9,895 wurde bereits gesperrt und die EK km 12,602 wurde bereits riickgebaut.
Aus diesen Grinden sind die beiden EK in der Lageskizze in Abbildung 7 nicht mehr zu

finden.

28 von 107 Untersuchungsbericht



9. Sonstige Informationen
Auszug aus VzG

Gemald VzG ist im Streckenabschnitt zwischen den Hst Musau und Pflach im Bereich der
EK km 11,771 eine értlich zuldssige Geschwindigkeit von 60 km/h ausgewiesen!®. Das
heildt, dass die Infrastruktur in diesem Streckenabschnitt eine maximale Geschwindigkeit

von 60 km/h zul&sst.
Auszug aus OBB Buchfahrplan

Gemal Buchfahrplan Heft 340 (Fahrplan gem. R 5517) ist flir den Streckenabschnitt
zwischen den Hst Musau und Pflach im Bereich der EK km 11,771 eine Geschwindigkeit
von 60 km/h ausgewiesen!®. Das heiRt laut Buchfahrplan hitte der:die Tfzf in diesem

Streckenabschnitt maximal 60 km/h fahren dirfen.
Geschwindigkeitseinschrankungen

Fiir die Strecke 35201 gab es im Zeitraum vom 29. November 2021 bis 11. Dezember 2021
eine La mit der Nummer 27. In dieser La ist ersichtlich, dass zwischen den Hst Musau und
Pflach von km 11,152 — km 11,970 (818 m) die zulassige Geschwindigkeit auf 50 km/h
heruntergesetzt wurde. Das heil3t, dass der:die Tfzf aufgrund dieser
Geschwindigkeitseinschrankung am Vorfalltag in dem Streckenabschnitt maximal 50 km/h

fahren durftel*Y,

Diese Geschwindigkeitseinschrankung durch eine La liegt einer Untersuchung zugrunde,
welche fiir die Horbarkeit akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus durchgefiihrt
wurde. Die gegenstandliche EK im km 11,771 war keine der messtechnisch untersuchten
EK, die Geschwindigkeitsbeschrankung ist jedoch auf Basis der Ergebnisse anderer
Uberprifter EK abgeleitet worden. Nahere Informationen zu dieser Untersuchung sind im

Unterkapitel ,,Expertisen und Gutachten” zu finden.
Querschnittszahlung EK km 11,771

Im Zuge der Erstellung eines Konzepts fir die Umristung bzw. Auflassung der EK im

Gemeindegebiet Pflach (siehe Kapitel Zusatzliche Bemerkungen) wurde durch die Firma
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planoptimo an der EK km 11,771 am 12.09.2017 zwischen 06:30 Uhr und 18:30 Uhr eine
Querschnittszahlung durchgefihrt.

Abbildung 9 Querschnittszahlung EK km 11,771

Richtung L69 Reuttener Strafie TAGESGANGLINIE
40 QUERSCHNITTSZAHLUNG
ﬁ S —_— —
30
7% PFLACH
5 20 Eisenbahnkreuzung Kirchweg
15 Querungen
10 -
5 .
of u DI, 12.05.2017
6:30- 7:30- 8:30- 9:30- 10:30- 11:30- 12:30- 13:30 - 14:30- 15:30- 16:30- 17:30-
730 £30 930 10:30 11:30 12:30 1330 1430 1530 1630 17:30 1830 et
Zelt Lkw-§hnl.h
ken | st | so | a2 | 17 | e | 25 | a2 [ s [ 19 | o | 2 | 2 | |cesamt |28iso%) |ewnanowshnipeven |
Kfrh [ 15 | 8 [ 16 [ 3z [ 1z | s | 18 [ 10 [ 16 [ a0 [ a7 [ 29 | [cesamt [225(7.5%) [ereazn(vow-thi-pmeen) |
Zeht

5:30- 7:30- &30- 9:30- 10:30- 11:30- 12:30- 13:30 - 14:30- 15:30- 16:30- 17:30-

.
7:30 B30 9:30 10:30 11:30 1230 13:30 14:30 15:30 16:30 17:30 18:30 |

Richtung Knappenweg

Quelle: planoptimo

In Abbildung 9 sind die Ergebnisse der Querschnittszahlung in Form von Diagrammen zu
sehen. In Summe wurde die EK in Richtung Reuttener StraRe (Fahrtrichtung des
verunfallten Klein-LKW) innerhalb von den 12 Stunden von 238
StraBenverkehrsteilnehmer:innen iiberquert, wobei PKW den GroRteil der Uberquerungen
ausmachten (94,1 %). Von LKW wurde die EK nur 14-mal Gberquert (5,9 %). Der meiste
Verkehr fand dabei von 06:30 Uhr —08:30 Uhr bzw. von 16:30 Uhr —18:30 Uhr statt. Zu
begriinden ist dies wahrscheinlich durch den Berufsverkehr der Anwohner:innen.

In Richtung Knappenweg (unteres Diagramm) wurde die EK km 11,771 in Summe von 226

StraRenverkehrsteilnehmer:innen gequert. Dabei machten 92,5 % der Uberquerungen

wiederum PKW aus und die restlichen 7,5 % LKW (17 Uberquerungen). Der meiste Verkehr
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in diese Richtung fand um die Mittagszeit (11:30 Uhr — 12:30 Uhr) und am Abend (16.30
Uhr — 18:30 Uhr) statt.

b) Sachliche Beschreibung

1. Ereignisbeschreibung
Die Zugfahrt fiir Z 5517 startete am 10. Dezember um 12:44:01 Uhr im Bf Vils Stadt!4],

Um ca. 12:55:25 Uhr kollidierte der aus Richtung Vils nach Reutte in Tirol verkehrende
Z 5517 auf der, zwischen den Hst Musau und Pflach befindlichen, nicht technisch
gesicherten Eisenbahnkreuzung im km 11,771 mit einem in Fahrtrichtung von links in die

Eisenbahnkreuzung einfahrenden Klein-LKW.

Die folgende Abbildung 10 zeigt eine schematische Darstellung des Unfalles unmittelbar
vor dem Zusammenprall auf der EK km 11,771. Hierbei wurden Z 5517, der Klein-LKW und
jeweils die Fahrtrichtungen der beiden Fahrzeuge eingezeichnet. Zur besseren

Orientierung wurde rechts oben eine Windrose eingefligt.

Abbildung 10 Schematische Darstellung EK ZP

Quelle: Google Earth / SUB
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Der:Die Klein-LKW Fahrer:in hielt vor der EK an, um einen entgegenkommenden PKW die
EK passieren zu lassen[*?. Die StraRenbreite vor der EK war nicht zur Ganze befahrbar, da
links und rechts der GemeindestralRe durch einen Schneerdaumer Schnee angehauft war
(siehe Abbildung 2). Danach wollte der:die Klein-LKW Fahrer:in die EK liberqueren,
nachdem er:sie nach rechts und links blickte und keinen annahernden Zug feststellen
konnte. Gleichzeitig mit der Wahrnehmung eines Pfeifsignales blickte er:sie nochmals
nach rechts und sah unmittelbar vor sich den Zug 55172, Zu diesem Zeitpunkt befand

sich der Klein-LKW bereits mit der Fihrerkabine mitten auf der EK.

Der Zusammenprall konnte zum Zeitpunkt der Erkennung der Gefahr weder von dem:der
Triebfahrzeugfihrer:in, noch von dem:der Klein-LKW Fahrer:in verhindert werden. Nach
dem Zusammenprall kam Z 5517 nach ca. 62 m zum Stillstand. Der Klein-LKW kam parallel
zum Zug stehend, zwischen einer Einfriedung eines Privatgrundstiickes und Z 5517 zum
Stillstand. Die folgende Abbildung 11 zeigt eine schematische Darstellung nach dem
Zusammenprall beider Fahrzeuge. Hierbei wurden die beiden beteiligten Fahrzeuge in
deren ungefdahren Endpositionen eingezeichnet. Zusatzlich wurden zur besseren
Orientierung wieder die Fahrtrichtung von Z 5517 und rechts oben eine Windrose
eingefligt.

Abbildung 11 Schematische Darstellung nach dem EK ZP

Quelle: Google Earth / SUB
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Im Zug befanden sich neben dem:der Tfzf ein:e KiN und ein:e Reisende:r.

Nach dem Vorfall verstandigte der:der Tfzf sofort den:die Fdl, der:die KiN begab sich

zuerst zu dem:der im Zug befindlichen Reisenden und anschlieRend zu dem:der verletzten

Klein-LKW Fahrer:in*3l. Der:Die Klein-LKW Fahrer:in konnte sich selbststindig aus dem

Klein-LKW befreien und wurde unmittelbar von Anwohnern:Anwohnerinnen und dem:der

KiN erstversorgt. Kurze Zeit danach trafen die Notfallorganisationen ein.

Die Strecke blieb bis 17:51 Uhr gesperrt.

Ereigniskette

Tabelle 3 Ablauf der Ereignisse

Zeitpunkt Beschreibung

Quelle

ca. 11:55 Uhr Beginn einer dreiviertelstiindigen Pause von dem:der Klein-LKW
Fahrer:in.

[12](23]

12:44:01 Uhr Start der Zugfahrt Z 5517 im Bf Vils Stadt.

[14]

Vorbeifahrt an der Gruppenpfeiftafel im km 10,758.

71

Wiederholte Abgabe des Signales ,Achtung”.

[13][15]

Halt des:der Klein-LKW Fahrer:in vor der EK, um einen
entgegenkommenden PKW die EK passieren zu lassen.

[12][23]

Befahren der EK durch den:die Klein-LKW Fahrer:in

[12][23]

12:55:24 Uhr Einleitung einer Schnellboremsung und nochmalige Abgabe des
Signales ,, Achtung”. Hier wurde die Gefahr seitens Tfzf erkannt.

[12][24]

12:55:25 Uhr Zu diesem Zeitpunkt dirfte es zum Zusammenprall zwischen Z 5517
und dem Klein-LKW gekommen sein. Ersichtlich ist dieser Umstand
in der Registriereinrichtung an einer starken Verzégerung von
Z5517.

[24]

12:55:34 Uhr Stillstand Z 5517 62 m nach dem Zusammenprall.

[24]
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2. NotfallmaRnahmen

Notfallverfahren Eisenbahn und 6ffentliche Dienste

Tabelle 4 Notfallverfahren Eisenbahn und offentliche Dienste

Zeitpunkt Beschreibung Quelle

12:56 Uhr Der:Die Tfzf meldete den Zusammenprall bei dem:der Fdl Reutte in (1l
Tirol.

12:59 Uhr Der:Die Fdl Reutte alarmierte die Rettung und Feuerwehr. w

13:00 Uhr Der:Die Fdl Reutte sperrte die Strecke zwischen Bf Reutte in Tirol w
und Bf Vils.

13:02 Uhr Die PI Reutte wurde durch die Leitstelle Tirol alarmiert. (sl

13:04 Uhr Der:Die Fdl Reutte verstindigte den:die Fdl Noko (BFZ Innsbruck), w
welche:r den:die Einsatzleiter:in entsendete (bei diesem Vorfall FdI
Reutte = Einsatzleiter:in).
Rettung traf vor Ort ein.
Feuerwehr traf vor Ort ein.

13:12 Uhr Die Streife ,Reutte 1“ der Pl Reutte, besetzt mit drei Polizist:innen, (19
traf am Unfallort ein.

13:17 Uhr Der:Die Einsatzleiter:in Gbernahm die Einsatzleitung vor Ort. w

13:20 Uhr Der:Die Tfzf und der:die KiN wurden mit einem Feuerwehrauto ins (7]
Feuerwehrhaus nach Reutte in Tirol gebracht. Dort wurden beiden
von einem Kriseninterventionsteam betreut.

13:28 Uhr Der:Die Einsatzleiter:in beendete die Einsatzleitung vor Ort und w
begab sich zurlick in die Fahrdienstleitung Bf Reutte in Tirol.

13:28 Uhr Ein Schienenersatzverkehr zwischen Bf Reutte in Tirol und Bf Vils
Stadt wurde eingefiihrt.

13:36 Uhr Der:Die verletzte Klein-LKW Fahrer:in wurde nach der (1l
Erstversorgung vor Ort von der Rettung ins Krankenhaus Reutte
gebracht.

13:37 Uhr Die SUB wurde von der Verkehrsleitzentrale der OBB Infrastruktur (18]
AG Uber den Unfall verstandigt.

14:10 Uhr Der Abschleppdienst aus Lermoos traf vor Ort, fiir den Abtransport (7]
des Klein-LKW, ein.
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle
14:15 Uhr Die Feuerwehr Pflach begann mit der Bergung des Klein-LKW. Ein (al
Freischalten der Fahrleitung war laut Einsatzleiter:in der Feuerwehr
nicht notwendig. Die Einsatztruppe wurde tber diesen Umstand
informiert.
14:39 Uhr Der Zug wurde von einem:einer Mitarbeiter:in der DB Regio AG (17
begutachtet um eine Aussage liber die Lauffdhigkeit des Zuges
treffen zu konnen (Ergebnis: Fahrt eventuell méglich).
14:52 Uhr Die Streckenmanagement und Anlagenentwicklung Entstoreinheit (al
der OBB Infrastruktur AG traf am Unfallort ein, um mit der Behebung
der infrastrukturellen Schaden beginnen zu kdnnen.
15:06 Uhr Ein:e weitere:r Mitarbeiter:in der DB (Notdienst) traf vor Ort einund 1]
stellte fest, dass der Zug eventuell fahrtauglich ist.
15:22 Uhr Ein:e Ersatz-Tfzf riistete das Tfz auf. (17]
16:01 Uhr Der Zug wurde als NO 99577 in den Bf Reutte in Tirol iberstellt. w
16:10 Uhr Die Infrastruktur wurde durch die Streckenmanagement und w
Anlagenentwicklung Entstéreinheit der OBB Infrastruktur AG auf
Schaden Gberpriift.
16:17 Uhr NO 99577 erreichte den Bf Reutte in Tirol. Von dort fuhr der Zug als 117
Z 16884 nach Bf Griesen (mit Faplo 1829).
17:22 Uhr Die Feuerwehr und die Polizei verlieRen den Unfallort. (7]
17:27 Uhr Die Bergungsarbeiten waren abgeschlossen. w
17:51 Uhr Die Mitarbeiter:innen der OBB Infrastruktur AG w
Streckenmanagement und Anlagenentwicklung meldeten, dass das
Gleis wieder frei und befahrbar sei. Die Streckensperre zwischen
Bf Reutte in Tirol und Bf Vils wurde aufgehoben.
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4 Auswertung des Ereignisses

Betriebliche Situation — ARAMIS Streckenspiegel

Die angegebenen Zeit wurde direkt aus dem ARAMIS Streckenspiegel®®*?1 {ibernommen.

In den folgenden Abbildungen symbolisieren die gefiillten Dreiecke ,,u” bzw. ,,n”
Hauptsignale und Schutzsignale werden als bzw. angezeigt.

Abbildung 12 Betriebliche Situation um 12:46:16 Uhr

Abspielen der Aufzeichnung

Anfangszeit (12:45:00

Endzeit 13:10:00
Aktuelle Zeit (12:46:16 - |————
Geschwindigkeit [1000% ————— |

O K|« >+

Aktuelle Meldung |0ptik| 908:

Quelle: IB

Abbildung 12 zeigt einen Ausschnitt aus dem ARAMIS Streckenspiegel. Fiir den Vorfall
relevant ist dabei nur der untere Teil der Abbildung. Die Abkiirzung (rechts unten in der
Abbildung zu sehen) , VI“ steht fiir Vils, ,RT H3“ fiir Ulrichsbriicke-Flssen, ,,RT H2“ fir
Musau, ,RT H1“ fur Pflach und ,,RT“ fiir Reutte in Tirol. Rechts unten ist Z 5517 zu sehen.
Die ,, 1“ rechts neben der Zugnummer bedeutet, dass Z 5517 mit ca. einer Minute
Verspatung gegenliber der Regelfahrplanzeit unterwegs war. Auf dieser schematischen
Darstellung ist es so dargestellt, als hatte sich Z 5517 zu diesem Zeitpunkt (12:46:16 Uhr)
auf Hohe der Hst Musau befunden. Tatsdchlich befand sich der Zug zu diesem Zeitpunkt
zwischen dem Bf Vils und der Hst Ulrichsbriicke-Fiissen. Die Fahrstraf3e war fiir Z 5517 bis
in den Bf Reutte in Tirol, Gber den Bahnhofgleisabschnitt 243, zum Ausfahrsignal ,H 243“
gestellt. Ersichtlich ist das an der oberen griinen Linie bis zum Ausfahrsignal ,H 243“ (mit

rotem Pfeil gekennzeichnet).
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Auswertung:

Die gewonnenen Informationen aus dem ARAMIS Streckenspiegel stimmen mit den
anderen, der SUB vorliegenden Unterlagen und Aussagen Uberein. Der Fahrtverlauf von
Z 5517 konnte gut nachvollzogen werden. Wann und wo genau der Zusammenprall mit
dem Klein-LKW stattfand, konnte aus dem ARAMIS Streckenspiegel nicht abgelesen

werden.

ARAMIS Datenerfassung

Die betriebliche Datenerfassung erfolgte durch das Betriebssystem ARAMISI14I51 jn
tabellarischer Form. Daraus konnte beispielsweise abgelesen werden, wann der Zug in
welchem Bahnhof durchfuhr (IST- und Soll-Zeiten), auf welcher Strecke er sich befand

oder auch welches Signal fir den Zug galt.

Auswertung:

Der ARAMIS Datenerfassung konnten keine fiir den Zusammenprall wesentlichen

Informationen entnommen werden.

Sprachspeicheraufzeichnungen

Sprachspeicheraufzeichnungen werden beim IB in der Regel 72 Stunden gespeichert und
anschliellend liberschrieben. Da die Anforderung der Sprachspeicheraufzeichnungen
seitens der SUB nach dieser 72 Stunden-Frist erfolgte, konnte keine
Sprachspeichersicherung mehr veranlasst werden!t,

Registriereinrichtung Z 5517

Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus der Registriereinrichtung!?¥! ibernommen und

sind nicht mit den anderen Zeiterfassungssystemen synchronisiert.
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Abbildung 13 Auswertung Registriereinrichtung Tfz 94 80 2442 226-3

DEUTA-WERKE ADS3: Grafische Darstellung (Druckdatum: 10.03.2022) 55

ADS3 Rohdaten - [C:..."\2261c131.442] - Alle Daten - Kurzspeicher 1 Weg normiert

Fahrzeug: 442228 Start: 10.12.2021 - 12:51:50 3,004 km Bezug: Halt nach Ereigniseintritt um 12:55:34 Unhr (DSK-Zeit) = km 0,0
Betrsiber:  DBAG Ende:  10.12.2021 - 15:27:24 0,000 km Markerdifferenz:  00:00:08h 12:55:34 Uhr (DSK-Zeit)
Angaben zur Wegposition -0,062: Zug-Nummer: 5517; Ti-Nummer: 1172 0,062 km Halt nach Ereigniseintritt

Standzeit ca. 2 h 3 min

Kaorrekturwerte: -163 819; (Wert aus Belriebsspeicher)

Aufzeichnungsnchiung 5L ca. 62 m
Geschw. Vist [km/h] 160 S Y P onr Yo
Mt e Sca 7lm
10.12.2021 12:55:25

" Atca. 10s o

0062 KM | 100] oo ee e
Y V ca. 44 km/h
Marker2
10.12.2021 12:55:34 GO r==ssssssrasscisssssassrssssrsasciasstiassiasssias  SsssrssmssassrsssssssssrsssssasssagkeiissssssssiasssrsscaskEes 3
0,000 km 0
0
Differanz b
00:00:09 i
0,062 km 3 4 i
-4

bei W < 44 kmih

W: Ueberwachung 1000Hz
W: Bed. WachsamkeitsT
G Ueberwachung 500 Hz
B: Bed. Befehlstaste

Z: Zwangsbremsung

2. Beeinfl. 2000Hz

L: Hauptluft. gefdllt
v V_ist =Ow(1000Hz) zl < 2.2 bar,
a: V_ist =Uw(500Hz)
F: Bed. Freitaste

E: Einschalten Indusi =~ | d .o
1: Fihrerstand 1
v T = e
i: Ind.-Storsch. aus

0: Zugschalterst. O
M: Zugschalterst. M
U Zugschalterst, U
w: Wendezugbetrieb
1) LZB-Usbertragung
D: Anzeige Dunkel

H: Haltepunkt Uberfah
i: Uberw. restriktiv

P: Funktionspriifung
p: Personalwechsel

©: Stoersammelmelung Deutsche Bahn AG D)
k: Kurzwegsp. gesperrt Zentrale Auswertestelle (ZAS) s
I: Bedienung Flhrerbremse fur Fahrtendatenaufzeichnungen Fuhrerbremse bedient [~
4: Data set 4 Niirnberg
5:Data set 5
3 q 0
U 0288_2022

Quelle: EVU / SUB

Die Auswertung der Registriereinrichtung wurde von der zentralen Auswertestelle fir
Fahrdatenaufzeichnungen des EVU erstellt. Abbildung 13 zeigt im oberen Diagramm den
Geschwindigkeitsverlauf (Y-Achse) vor, wahrend und nach dem Zusammenprall von Z 5517
mit einer roten Linie. Auf der X-Achse ist der zurlickgelegte Weg in km angegeben. Hier
wurde im Sinne der Ubersichtlichkeit die Kilometrierung in der Auswertung vom EVU,

Ill

nach dem Stillstand (12:55:34 Uhr) infolge des Zusammenpralls, auf ,,Null“ gesetzt

(normiert). Folgend werden die eingezeichneten roten Ziffern (1-4) beschrieben.
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Bis Position @ war Z 5517 mit ca. 50 km/h unterwegs. Ab hier, also ca. 500 m vor dem
Stillstand (deutlich vor EK km 11,452) wurde die Geschwindigkeit auf ca. 43-44 km/h
reduziert. Auf Position @ wurde eine eingeleitete Bremsung, ca. 71 m bzw. 10 s vor dem
Stillstand, durch den:die Tfzf registriert. Unmittelbar danach, ca. 62 m bzw. 9 s vor dem
Stillstand, wurde eine Druckabsenkung in der Hauptluftleitung des Zuges auf < 2,2 bar
registriert @ Der Grund fur die rasche Druckabsenkung in der Hauptluftleitung durfte
eine durch den:die Tfzf eingeleitete Schnellbremsung gewesen sein (Bremsung auf
Position @). Die Triebzlige der Baureihe 2442 verfligen lber eine elektrische
Schnellbremsschleife, wenn diese unterbrochen wird, ist dies in der Fahrdaten-
Auswertung Gber Kanal ,I: Bedienung Flihrerbremse” zu erkennen. Die
Schnellbremsschleife wird unterbrochen, wenn der Fahr-/Bremsschalter oder das
Fiihrerbremsventil von einem:einer Tfzf in die Schnellbremsstellung verlegt wird®3, Auf
Position @ kam Z 5517 zum Stillstand.

Folgende zusatzliche Informationen sind aus der unteren Grafik von Abbildung 13
abzulesen: Die Indusi (PZB 90) war dauerhaft eingeschaltet. Bedient wurde Z 5517 vom

Flihrerstand 2 aus. Wahrend der Fahrt war die Zugschalterstellung ,,0“ aktiv.

Auswertung:

Die zulassige Geschwindigkeit wurde auf der ausgewerteten Distanz (ca. 3 km) von Z 5517
zu keinem Zeitpunkt iberschritten. Die ausgewerteten Daten stimmen mit den Aussagen

des:der Tfzf Gberein, dass im Bereich der Vorfalls-EK (EK km 11,771) und bei der EK davor
(EK km 11,542) die gefahrene Geschwindigkeit etwas geringer war als die erlaubte

Hochstgeschwindigkeit.

Der genaue Zeitpunkt bzw. die gefahrene Geschwindigkeit bei Eintritt des Ereignisses
(Aufprall auf den Klein-LKW) sind aus den Aufzeichnungen der Fahrtenregistrierung nicht
eindeutig ersichtlich. Jedoch miisste sich der Zusammenprall unmittelbar nach Position
@, also nach Einsetzen der Bremsung, zugetragen haben, da Z 5517 ca. 60 m nach der
EK km 11,771 zum Stillstand kam.

Die Betatigung des Makrofons durch den:die Tfzf (=Abgabe des Signales , Achtung”) wurde

bzw. wird nicht mitaufgezeichnet.
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Befragungen / Aussagen

Aus den vorliegenden Protokollen der Befragungen wurden die fiir das
Untersuchungsverfahren der SUB relevanten Erkenntnisse bzw. Feststellungen in den

Untersuchungsbericht eingearbeitet.

Folgend wurden die wesentlichen Aussagen zum Vorfall kurz zusammengefasst.

Tfzf 25517

Die Befragungen des:der Tfzf Z 5517 wurden durch die Pl Reutte in Tirol am

10. Dezember 2021 in der Pl Reutte in Tirol 129/ vom EVU schriftlich am 13. Dezember
202112% ynd von der SUB aufgrund der COVID-19 Restriktionen fernmiindlich am 10.
Februar 202251 durchgefiihrt.

Der:Die Tfzf fuhr mit Z 5517 von Bf Vils nach Garmisch-Partenkirchen. Zwischen den

Hst Musau und Pflach wurde ihm:ihr durch eine Gruppenpfeiftafel angeordnet, dass ab
dieser Gruppenpfeiftafel das Signal ,Achtung” bis zur ,Pfeifende-Tafel” wiederholt
abgegeben werden muss. Bei dem:der Tfzf hat sich eingeblirgert, das Signal ,Achtung”
lieber zu oft, als zu wenig abzugeben. Er:Sie gab an, dass das Makrofon am Vorfalltag
funktioniert hatte. Bei der Anndherung mit dem Zug an die EK ist die Sicht auf die EK, und
damit verbunden die Sicht auf eventuell sich der EK anndahernde
StraRenverkehrsteilnehmer:innen durch ein relativ neues Haus (geschéatzt ca. 5 Jahre alt)
begrenzt vorhanden. Der:Die Tfzf war mit ca. 45 km/h (bei erlaubten 50 km/h) unterwegs,
ehe er:sie unmittelbar vor der EK km 11,771 einen von in Fahrtrichtung links in die EK
einfahrenden Klein-LKW wahrnahm. Beim Erkennen der Gefahr leitete er:sie eine
Schnellbremsung ein und gab nochmals das Signal ,,Achtung” ab. Der Zusammenprall
konnte trotzdem nicht mehr verhindert werden. Der Klein-LKW wurde vom Zug an der
rechten Seitentlire der LKW-Fahrerkabine getroffen. Ob der Klein-LKW vor dem Befahren
der EK anhielt, konnte der:die Tfzf nicht beurteilen. Obwohl auf diesem Streckenabschnitt
50 km/h erlaubt sind, fahrt der:die Tfzf bewusst noch etwas langsamer, da er:sie auf
dieser EK (EK km 11,771) und der EK davor (EK km 11,452) schon o6fter gefahrliche
Situationen mit StraBenverkehrsteilnehmer:innen miterlebte. Des Weiteren gab der:die
Tfzf an, dass viele seiner:ihrer Kollegen:Kolleginnen bei den beiden EK dhnlich handeln.
Nach dem Zusammenprall wurde sofort der:die Fdl (iber den Unfall informiert. Wahrend

dieser Information begab sich der:die KiN zu dem:der verletzten Klein-LKW Fahrer:in.
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Nach Eintreffen der Einsatzkrafte fuhr der:die Tfzf und der:die KiN mit einem
Feuerwehrauto in Feuerwehrhaus in Reutte in Tirol und wurden dort von einem

Kriseninterventionsteam betreut.

KiN Z 5517

Die Befragungen des:der KiN Z 5517 wurden durch die Pl Reutte in Tirol am
10. Dezember 2021 in der Pl Reutte in Tirol % und von der SUB aufgrund der COVID-19
Restriktionen fernmiindlich am 08. Februar 202213 durchgefiihrt.

Der:Die KiN gab an, dass sich am Vorfalltag in Z 5517 auBer dem:der Tfzf und ihm:ihr
selbst nur eine weitere Person im Zug befand. Diese Person war jedoch kein Fahrgast,
sondern eine Person, welche fiir die DB Regio AG Erhebungen fiir das Fahrgastaufkommen
durchflhrte. Nach einem Kontrollgang des:der KiN wurde dem:der Tfzf diese Tatsache
berichtet, dass sich keine Fahrgaste (auBer dieser einen Person) im Zug befanden. Zum
Zeitpunkt des Zusammenpralls befand sich der:die KiN im vordersten Teil des Zuges.
Der:Die KiN gab an, dass das Signal ,,Achtung” auch vor dem Unfall mehrmals abgegeben
wurde. Nach dem Zusammenprall ging der:die KiN sofort zu dem:der Tfzf um nach ihm:ihr
zu sehen, danach zu der Person im Zug und anschlieRend zu dem:der verletzten Klein-LKW

Fahrer:in um Soforthilfe zu leisten.

Nach Eintreffen der Einsatzkrafte fuhr der:die KiN und der:die Tfzf mit einem
Feuerwehrauto in Feuerwehrhaus in Reutte in Tirol und wurden dort von einem

Kriseninterventionsteam betreut.

Der:Die KiN gab an, dass die EK rund um die Hst Pflach aufgrund vieler gefahrlicher
Situationen in der Vergangenheit ,berihmt berichtigt” sind. Sowohl der:die KiN selbst,
als auch Kollegen:Kolleginnen erlebten bei diesen EK schon 6fter Beinahe-

Zusammenpralle.

Der:Die KiN befuhr die EK km 11,771 bereits selber und gab auf Nachfrage an, dass die

Sicht in die EK ,schon eher beschrankt” sei.
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Klein-LKW Fahrer:in

Die Befragungen des:der Klein-LKW Fahrer:in wurden durch die Pl Reutte in Tirol am
11. Dezember 2021 in der Pl Reutte in Tirol 23/ und von der SUB aufgrund der COVID-19
Restriktionen fernmiindlich am 17. Februar 2022121 durchgefiihrt.

Der:Die Klein-LKW Fahrer:in gab an, nach einer dreiviertelstlindigen Pause in Richtung der
EK km 11,771 unterwegs gewesen zu sein. Vor der EK hielt er:sie an, um einen
entgegenkommenden PKW vorbeizulassen, da vor der EK die StraBenbreite aufgrund
angehauften Schnees links und rechts der StraRe eingeschrankt war. Danach setzte er:sie
das Fahrzeug wieder in Bewegung und blickte nach rechts und links, wo kein Zug erkannt
werden konnte. Die Sicht vor der EK nach rechts ist durch Zdune und Hauser etwas
eingeschrankt. Als sich der:die Klein-LKW Fahrer:in mit der Fahrerkabine bereits mitten
auf der EK befand, nahm er:sie ein Pfeifsignal wahr und blickte nochmals nach rechts, wo
er:sie einen Zug unmittelbar vor sich sah. Ein Zusammenprall konnte zu diesem Zeitpunkt
nicht mehr verhindert werden. Nach dem Zusammenprall konnte der:die Klein-LKW
Fahrer:in das Fahrzeug selbststandig verlassen. Danach wurde er:sie sofort von
Anwohnern:Anwohnerinnen, dem:der KiN und kurze Zeit danach von der Rettung

erstversorgt. AnschlieRend fuhr er:sie mit der Rettung ins Krankenhaus Reutte in Tirol.

Expertisen und Gutachten

Im Zuge der Untersuchung des gegenstandlichen Unfalls ist die SUB auf eine bereits
bestehende, durch die Firma psiacoustic Umweltforschung und Engineering GmbH
durchgefiihrte, Untersuchung zur Thematik ,,Horbarkeit von akustischen Signalen an 17

nicht technisch gesicherten Eisenbahnkreuzungen” vom September 2018 gestoRen[?8l,

Ziel der vorliegenden Untersuchung war es, auf Grundlage einer Auswahl an
unterschiedlichen Eisenbahnkreuzungen eine allgemein gliltige Aussage (iber die
akustische Wahrnehmbarkeit ableiten zu kénnen. Bei der Auswahl der
Eisenbahnkreuzungen wurde darauf geachtet, eine Vielzahl von unterschiedlichen
Gerduschsituationen, topographischen Bedingungen und Streckengeometrien
abzudecken, welche einen Einfluss auf die Horbarkeit von ,Pfeifsignalen nehmen kdnnen.

Die Auswahl der untersuchten Eisenbahnkreuzungen erfolgte durch den Aufraggeber (IB).

In der durch den IB in Auftrag gegebenen Untersuchung wurde die Horbarkeit von

,Pfeifsignalen” an 17 Eisenbahnkreuzungen messtechnisch liberprift. Die Schallleistung
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der von den Schienenfahrzeugen abgegebenen , Pfeifsignale”, das Umgebungsgerausch
sowie die vom StraRenfahrzeugtyp abhangige Schallddmmung wurden hierbei
berucksichtigt. Zusatzlich zu den Messdaten wurde auch der subjektive Horeindruck
beziiglich der vom Schienenfahrzeug abgegebenen Signale durch den Messtechniker im
KFZ dokumentiert (durchschnittlich, gesunder, mannlicher Erwachsener ohne

Horbeeintrachtigung).

Die messtechnische Erfassung der vom Schienenfahrzeug abgegebenen , Pfeifsignale”
erfolgte fir alle 17 Eisenbahnkreuzungen nach demselben Prinzip. Jedes , Pfeifsignal

wurde simultan an drei Messpunkten aufgezeichnet:

e Messpunkt MP1 an der Haltelinie der EK (1,2m U. Boden / 1m vor Haltelinie)

e Messpunkt MP2 im Inneren des KFZ am Fahrersitz auf ,,Ohrhéhe”

e Messpunkt MP3 in rund 10m Entfernung (16 Schwellenfacher) vor dem
Schienenfahrzeug in 1,2m Hohe lGber Boden

Vom Schienenfahrzeug aus wurden in allen vier Quadranten der Eisenbahnkreuzungen
sowie in 5 Entfernungen zur EK (360m / 300m / 240m / 180m / 120m) jeweils 4 ,hohe”
sowie 4 ,tiefe” ,Pfeifsignale” abgegeben. Diese insgesamt 8 abgegebenen , Pfeifsignale” je
Entfernung wurden simultan direkt an der Haltelinie (MP1), im Inneren des KFZ (MP2) bei
gedffnetem Fahrerfenster und laufendem Motor sowie an der Quelle MP3 messtechnisch

erfasst.

Anmerkung SUB:

Eine Eisenbahnkreuzung wird immer in vier Quadranten unterteilt. Die Quadranten
werden in Fahrtrichtung des Zuges (Richtung 1) in ,links und rechts der Bahn, jeweils

gegen Anfangspunkt und gegen Endpunkt” unterteilt.

Zur Erfassung des Umgebungsgerdusches wurde an allen 17 untersuchten
Eisenbahnkreuzungen eine 1-stiindige Messung durchgefiihrt, sowie die

Witterungsbedingungen zur Zeit der Messung aufgezeichnet.

Inwieweit die Horbarkeit an einer Eisenbahnkreuzung gegeben ist, hangt von zahlreichen
Parametern ab. Die messtechnische Erfassung aller akustisch relevanten Szenarien die im
Bereich einer Eisenbahnkreuzung auftreten kdnnen, ist nicht moglich, auch die
rechnerische Betrachtung erlaubt nur die Miteinbeziehung von drei (Terzpegelspektrum

des Schienenfahrzeuges Oberbauwagen X630; Grundgerdusch im Bereich der EK;
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Dammung und Innengerausch des StralRenfahrzeuges VW Golf TDI) als relevant
betrachteten Parametern. Mit dem angewendeten Berechnungsmodell konnten jedoch
die unterschiedlichen Auspragungen dieser Parameter auf den jeweiligen

Eisenbahnkreuzungen simuliert werden.

Ergebnisse der subjektiven Wahrnehmbarkeit

Die subjektive Wahrnehmbarkeit kann immer nur die entsprechende Situation mit den
zum Zeitpunkt der Uberpriifung vorherrschenden Parametern (Quelle, Meteorologie,
Umgebungsgerausch, etc.) abbilden. Die Bewertung erfolgte in den definierten Kategorien

,wahrnehmbar”, ,schlecht wahrnehmbar” sowie , nicht wahrnehmbar”.

Insgesamt zeigte sich, dass an 67 der insgesamt 68 untersuchten Quadranten die
subjektive Wahrnehmbarkeit des abgegebenen , Pfeifsignals” vom Messtechniker vor Ort
im KFZ bei laufendem Motor und getffnetem Fahrerfenster in 360m Entfernung zur EK
gegeben war. In 6 der untersuchten Quadranten wurde das ,Pfeifsignal®, wiederum bei
einer Entfernung von 360 m, als ,,schlecht wahrnehmbar” bewertet. Bei allen anderen
Entfernungen (300 m, 240 m, 180 m, 120 m) wurde das ,Pfeifsignal” in allen Quadraten

wahrgenommen.

Ergebnisse der Messungen

Es wurde eine Pegeldifferenz von 23 dB als Kriterium festgelegt, ab welcher davon
ausgegangen werden kann, dass die ,,Pfeifsignale” an der Haltelinie und im

StraRenfahrzeug wahrnehmbar sind.

An der Haltelinie kam es hierbei an einem Quadranten (von insgesamt 68 Quadranten) bei

Abgabe der Signalart ,tief” zu einer Unterschreitung der Grenzwerte (360m Entfernung).

Betrachtet man die Ergebnisse im StrafRenfahrzeug, so erhéht sich die Anzahl der
Quadranten, bei denen die Grenzwerte von 3 dB nicht erreicht werden auf 4 (wiederum
vom 68 untersuchten Quadranten). Auch hier sind ausschlieRlich die Entfernung von

360 m sowie die Signalart ,tief” betroffen.

Bei allen anderen Entfernungen (300 m, 240 m, 180 m, 120 m) wurde der Grenzwert von

3 dB in keinem Quadrat unterschritten.
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Beurteilung

Auf Grundlage einer Datenerhebung durch den IB in Verbindung mit den
Untersuchungsergebnissen wurden die im OBB-Streckennetz zum Untersuchungszeitraum
vorhandenen 666 (Stand Ende Juli 2018) mittels Abgabe von akustischen Signalen vom
Schienenfahrzeug aus (§ 6 EKVO 1961) gesicherten Eisenbahnkreuzungen in 4 Kategorien
eingeteilt:

1. EK mit niedrigem Umgebungsgerdusch und unproblematischen
Ausbreitungsbedingungen, auch , Griine Wiese EK” genannt (ca. 51 % aller EK)

2. EK mit geringem Grundgerausch, jedoch mit topographisch potentiell negativen
Ausbreitungsbedingungen (rd. 22% aller EK)

3. EK, welche sich im Nahbereich von StraRen, Landstral3en, Flissen, etc. bis maximal
20-50m Entfernung befinden, sonst jedoch liber eine freie Schallausbreitung verfiigen
(rd. 20 % aller EK)

4. EKin Gebieten, in welchen das Umgebungsgerausch maRRgebend von
Industriebetrieben, Schnellstrallen bzw. stark frequentierten LandesstraRen gepragt
ist und die Schallausbreitung beeintrachtigt ist (rd. 6% aller EK)

Von den 17 lberpriften EK wurde eine der Kategorie 1, sieben der Kategorie 2, eine der

Kategorie 3 und acht der Kategorie 4 zugeteilt.

Entwicklungen nach der Untersuchung!?°130!

Fiir den weitaus groRten Teil an EK der Kategorie 1 ,,Griuine Wiese EK“ konnte auf Basis
der vorhandenen Ergebnisse der subjektiven, als auch der gemessenen akustischen
Wahrnehmbarkeit des Signales ,,Achtung” davon ausgegangen werden, dass die
Horbarkeit bei korrektem Verhalten des:der Verkehrsteilnehmers:Verkehrsteilnehmerin

sowie des:der Tfzf bei dieser Kategorie gegeben ist.

Bei den im Rahmen der Untersuchung gemessenen Eisenbahnkreuzungen der Kategorie 2
und 3 war die subjektive Wahrnehmbarkeit vorhanden. Auch der Grenzwert von 3 dB
wurde nicht unterschritten. Zur besseren Absicherung hat man fiir die Kategorien 2 und 3
je Kategorie drei zusatzliche Messungen durchgefihrt, um die Aussagekraft der bisher

erfolgten Messungen zu verdichten.
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Flr die Kategorie 4 wurde keine generelle Aussage getroffen und prinzipiell ,die
akustische Wahrnehmbarkeit nicht angenommen". Aus der Untersuchung der psiacoustic
geht hervor, dass bei 4 (je ein Quadrant) der 8 untersuchten Eisenbahnkreuzungen dieser
Kategorie die akustische Wahrnehmbarkeit bis 360m nicht gegeben ist, sondern sich die
messtechnisch nachweisbare Horweite auf 300m reduziert. Aus diesem Grund wurden alle

der Kategorie 4 zugeteilten EK gesondert messtechnisch untersucht (in Summe 17 EK)[31,

MaRnahmen auf Basis der Ergebnisse fiir die jeweiligen Kategorien!>3!

Die gesetzte Mallnahme bei den jeweiligen Kategorien ist die Herabsetzung der

Geschwindigkeit auf der Schiene.

Bei der Kategorie 1 ,Griine Wiese EK” wurden keine MaBnahmen gesetzt, da die

Horweite zwischen Pfeiftafel (i.d.R. 360m vor der Eisenbahnkreuzung) und EK gegeben ist.

Somit wurden nur bei den Kategorien 2 bis 4 entsprechende La-Stellen eingefihrt, um
Uber die Berechnungsformel (6 x V [km/h]) zwischen gefahrener Geschwindigkeit auf der
Schiene und Horweite (zwischen Abgabe , Pfeifsignal“ und Eisenbahnkreuzung) die La-
Stelle korrekt zu signalisieren. Fir die EK der Kategorie 2 wurde die Geschwindigkeit
demnach einheitlich auf 50 km/h und fur die EK der Kategorie 3 einheitlich auf 40 km/h
heruntergesetzt. Eine einheitliche Herabsetzung der Geschwindigkeit auf der Schiene gab
es fiir die EK der Kategorie 4 nicht. Die Geschwindigkeitsreduktion auf diesen EK richtete
sich nach den Messergebnissen der gesondert durchgefiihrten messtechnischen

Untersuchungen®! dieser EK.

Die gegenstandliche EK im km 11,771 war keine der messtechnisch untersuchten EK.
Aufgrund der Ergebnisse der Untersuchungen wurde sie der Kategorie 2 zugeordnet>?
Das ist der Grund, weshalb die zulassige Geschwindigkeit flir den Streckenabschnitt
zwischen den Hst Musau und Pflach von km 11,152 —km 11,970 (818 m) mittels La auf

50 km/h heruntergesetzt wurde bzw. wird™%,
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a) Aufgaben und Pflichten

1. Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber
Ein Eisenbahnunternehmen hat jede Eisenbahnkreuzung zumindest einmal jahrlich auf

den bescheidgemalen Zustand zu Uiberprifen. Bei EK mit der Sicherung durch Abgabe
akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus ist die Uberpriifung quadrantenweise
vorzunehmen. Diese Regelungen werden in § 9 der , Eisenbahnkreuzungsverordnung
2012 - EisbKrV“ unter Kapitel ,,Einschldgige rechtliche Rahmenbedingungen” naher
beschrieben.

Der Inspektionsbericht iber die letzte Uberpriifung an der EK km 11,771 am
30. August 2021 liegt der SUB vor. Es wurden keine Mangel festgestellt, weshalb nach wie
vor der bescheidgemiRe Zustand an dieser EK vorherrscht.[481149]

Gemal der delegierten Verordnung (EU) 2018/762 der Kommission vom 8. Marz 2018
Uber gemeinsame Sicherheitsmethoden beziiglich der Anforderungen an
Sicherheitsmanagementsysteme gemaR der Richtlinie (EU) 2016/798 des Européischen
Parlaments und des Rates und zur Aufhebung der Verordnungen (EU) Nr. 1158/2010 und
(EU) Nr. 1169/2010, Anhang 1, Punkt 5.1.2 muss die Organisation sicherstellen, dass ihre
Betriebsabldaufe den Sicherheitsanforderungen der geltenden technischen Spezifikationen
fiir die Interoperabilitdt sowie den jeweiligen nationalen Vorschriften und sonstigen

einschlagigen Anforderungen entsprechen.

Um diesen Anforderungen nachzukommen, werden durch das EVU die entsprechenden
Vorschriften ermittelt, analysiert und in die entsprechende Dokumentation lberflihrt. Fir
die Einhaltung dieser Vorgehensweise gibt es beim EVU folgende Prozesse, welche der

SUB vorliegen:

e ,U-08-01-02-01 Rechtliche Anforderungen ermitteln und deren Umsetzung
veranlassen”
Diese Prozessbeschreibung stellt sicher, dass Rechtsvorschriften, technische Regeln
und Normen ermittelt, bewertet und auf Relevanz tiberprift werden, um die
Voraussetzung zur Umsetzung und Einhaltung der relevanten Rechtsvorschriften,

technische Regeln und Normen zu schaffen.[54>%]
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e ,U-08-01-03-02 Regelwerk erstellen, in Kraft setzen und verteilen“
Mit dieser Prozessbeschreibung werden die Verantwortlichkeiten und die
Zustandigkeiten fir die Erstellung, die Freigabe, die Inkraftsetzung, die Verteilung und
den Verbesserungsprozess fiir das Regelwerk der DB Regio AG verbindlich festgelegt.
Die vorliegende Prozessbeschreibung konkretisiert und erganzt die Rahmenrichtlinie

138.0202 ,,Regelungen planen, erarbeiten und in Kraft setzen®.[56157]

2. Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

3. Hersteller von Schienenfahrzeugen / sonst. Eisenbahnprodukte
Entfallt.

4. Nationale Sicherheitsbehorde
GemaR § 215 Abs. 1 EisbG 1957 hat die Behorde die kontinuierliche Einhaltung der den
Eisenbahnunternehmen und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen obliegenden

Verpflichtung, ein Sicherheitsmanagementsystem anzuwenden, zu beaufsichtigen.

Die Sicherheitsmanagementsysteme der Unternehmen werden dabei im Rahmen von
anlassbezogenen und anlasslosen Uberwachungsterminen stichprobenartig tiberpriift.
Nihere Informationen zu den Uberwachungsterminen finden sich unter ,Ergebnisse der

Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehérden®.

5. Benannte Stellen, bestimmte Stellen und/oder

Risikobewertungsstellen
Die Durchfuihrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission vom 30. April 2013 (ber

die gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die Evaluierung und Bewertung von Risiken und
zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr 352/2009 ist fur alle Vorschlagende im Sinne
dieser Verordnung (Art. 3 Abs. 11) anzuwenden. Unter Kapitel ,,Risikobewertungs- und
Uberwachungstitigkeiten” wird die Umsetzung dieser Verordnung vom IB im Bereich der

Risikobewertungsverfahren bei Eisenbahnkreuzungen naher beleuchtet.
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6. Zertifizierungsstellen der Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

7. Sonstige vorfallrelevante Personen oder Stellen
Tfzf

Nahert sich ein Zug einer durch Abgabe akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus
gesicherten Eisenbahnkreuzung, wird dem:der Tfzf dieser Umstand mittels Pfeiftafel bzw.
Gruppenpfeiftafel angeordnet. Ab dieser Tafel hat ein:e Tfzf wiederholt das Signal
»Achtung” abzugeben. Siehe dazu §§ 58 und 59 der , Eisenbahnkreuzungsverordnung

2012 - EisbKrV“ unter Kapitel ,,Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen®.
Klein-LKW Fahrer:in

Die Verhaltensbestimmungen fiir StraBenbenitzer:innen bei der Annaherung und
beim Ubersetzen von Eisenbahnkreuzungen werden in §§ 97 und 98 der
,Eisenbahnkreuzungsverordnung 2012 - EisbKrV“ unter Kapitel , Einschlagige rechtliche

Rahmenbedingungen” beschrieben.

b) Fahrzeuge und technische Einrichtungen

Entfallt.

c) Menschliche Faktoren

1. Menschliche und individuelle Merkmale
Tfzf

Der:Die Tfzf absolvierte 1983 eine Ausbildung zum:zur Tfzf in Dresden und wechselte 1991
als Tfzf zur DB Regio AG, weshalb von einer ausreichenden Berufserfahrung ausgegangen
werden kann. Eine Zeit lang arbeitete er:sie auch als Disponent:in an seiner:ihrer
Dienststelle. Der SUB liegt die Fahrerlaubnis des:der Tfzf mit einer Gliltigkeit bis

10. Februar 2025 vor. Des Weiteren liegt der SUB eine gliltige Zusatzbescheinigung, mit
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dem Vermerk, dass das am Vorfalltag eingesetzte Schienenfahrzeug gefiihrt werden darf,
vor (Ausstellungsdatum 22. Oktober 2018). Die Zusatzbescheinigung wurde vom EVU
ausgestellt. Ein Nachweis liber die notige Streckenkenntnis bis 07. Juni 2022 des:der Tfzf
flr die Strecke 35201 liegt ebenfalls vor. Die Strecke wird von dem:der Tfzf regelmaRig
befahren und ist nach eigenen Angaben des:der Tfzf nicht wirklich anspruchsvoll. Der:Die
Tfzf ist in seiner:ihrer Tatigkeit sowohl in Deutschland, als auch in Osterreich unterwegs.
Um als Tfzf auf osterreichischer Infrastruktur fahren zu dirfen, bedarf es einer
Zusatzausbildung Uber die dsterreichischen Regelwerke. Die unternehmensinterne
Regelung sieht vor, dass ein:e Tfzf mindestens zwei Jahre auf deutschem Gebiet tatig
gewesen sein muss, ehe die Zusatzausbildung fir die Osterreichischen Regelwerke
genehmigt wird. Die letzte regelmalige Fortbildung absolvierte der:die Tfzf am 13. August
202112%, Die letzte Kontrolle am Arbeitsplatz des:der Tfzf fand am 20. Juli 2021 statt!2°],

Auf Nachfrage bei dem:der Tfzf gab diese:r an, dass es keine personlichen Belastungen
gab, welche eine Ablenkung am Vorfalltag begriinden wiirden bzw. einen negativen
Einfluss auf seine:ihre Motivation oder Einstellung gehabt hatten. Er:Sie war weder
gestresst noch miide. Der:Die Tfzf gab an, dass es sich um eine ,schone, gemiutliche”
Tagschicht handelte.

Klein-LKW Fahrer:in

Der:Die Klein-LKW Fahrer:in ist seit 2014 als LKW Fahrer:in tatig und seit August 2021 bei
seiner:ihrer aktuellen Firma angestellt!*?, Der Fiihrerschein des:der Klein-LKW Fahrer:in
liegt der SUB nicht vor. Jedoch ist dem Polizeibericht zu entnehmen, dass ein gliltiger, von

der BH Innsbruck ausgestellter Fiihrerschein vorhanden ist*?,

Auf Nachfrage bei dem:der Klein-LKW Fahrer:in gab diese:r an, dass es keine personlichen
Belastungen gab, welche eine Ablenkung am Vorfalltag begriinden wiirden bzw. einen
negativen Einfluss auf seine:ihre Motivation oder Einstellung gehabt hatten. Er:Sie war
weder gestresst, gesundheitlich oder psychisch eingeschrankt, noch miide. Der:Die Klein-
LKW Fahrer:in war gut ausgeruht, da er:sie kurz vor dem Unfall eine dreiviertelstiindige

Pause eingelegt hatte. In dieser Pause konnte er:sie etwas essen und trinken(*2],

Direkt nach der Pause fuhr der:die Klein-LKW Fahrer:in in Richtung der EK km 11,771.

Diese EK wurde von ihm:ihr in der Vergangenheit noch nie befahren2,
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2. Arbeitsplatzfaktoren
Tfzf

Der:Die Tfzf hatte nach einer ca. 24-stiindigen Ruhezeit den Dienst am 10. Dezember 2021
um 08:50 Uhr angetreten und stand zur Zeit des Vorfalls in der fliinften Dienststunde.
Dienstende ware am selben Tag um 19:56 Uhr gewesen. Am 29. Dezember 2021 hatte
er:sie von 04:50 Uhr —09:06 Uhr Dienst. Den letzten Ruhetag hatte der:die Tfzf am

07. Dezember 20212¢!, Nach dem Vorfall wurde er:sie auf Grund der psychischen

Belastung in Folge des Unfalls fiinf Wochen krankgeschrieben(*%],

Wie im Bericht bereits erwahnt, sind im Vorfallbereich schienenseitig 50 km/h erlaubt.
Trotz der erlaubten 50 km/h fahrt der:die Tfzf bewusst etwas langsamer, da er:sie auf
dieser EK (EK km 11,771) und der EK davor (EK km 11,452) schon o6fter gefahrliche
Situationen mit StraBenverkehrsteilnehmer:innen miterlebte (Beinahe-Zusammenpralle).
Kolleg:innen des:der Tfzf berichten immer wieder von vergleichbar gefahrlichen
Situationen. Das heifRt in diesem Streckenabschnitt fahren die Tfzf mit erhohter
Aufmerksamkeit. Zusatzlich zur erhohten Aufmerksamkeit, gibt der:die Tfzf vor diesen EK

vermehrt das Signal ,,Achtung” ab.
Klein-LKW Fahrer:in

Der:Die Klein-LKW Fahrer:in war gut ausgeruht, da er:sie, wie oben bereits erwahnt, kurz
vor dem Unfall eine dreiviertelstiindige Pause eingelegt hatte. Nach dem Vorfall musste

er:sie sich bis 13. Februar 2022 krankschreiben lassen(*2],

Der:Die Klein-LKW Fahrer:in hielt etwas vor der EK km 11,771 an, um einen
entgegenkommenden PKW vorbeizulassen, da die Strallenbreite vor der EK auf Grund
angehaduften Schnees links und rechts der StralRe etwas eingeschrankt war. Dieser
Umstand kénnte dazu geflihrt haben, dass der:die Klein-LKW Fahrer:in das Fahrzeug an
der Haltelinie vor der EK nicht neuerlich zum Stillstand brachte. Nach dem vorangegangen
Stillstand ndherte er:sie sich ,ganz langsam” der EK und blickte nach rechts und links, wo
kein Zug erkannt werden konnte. Der:Die Klein-LKW Fahrer:in konnte vermutlich aufgrund
der eingeschrankten Sicht nach rechts durch Wohnhauser und Zaune bei der Anndherung
an die EK in Richtung Reuttener StralRe den anndhernden Zug nicht erkennen. Warum
der:die Klein-LKW Fahrer:in das Signal ,,Achtung” vom Schienenfahrzeug aus nicht bei der
Anndherung an die EK, sondern erst unmittelbar vor dem Zusammenprall, als die EK

bereits befahren war, wahrgenommen hat, ist unklar.
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3. Organisatorische Faktoren und Aufgaben
Entfallt.

4. Umweltfaktoren

Wie schon unter Ortlichkeit und értliche Verhiltnisse angefiihrt, gab es am Vorfalltag
keine witterungsbedingten Einschrinkungen der Sichtverhiltnissel?. Eine Blendung
des:der Klein-LKW Fahrer:in durch die Sonne ist ausgeschlossen, da es am Vorfalltag
bedeckt warl'?, Des Weiteren gab es vor und wihrend des Vorfalls keine besondere

Situation (z.B.: durch eine Baustelle) im Zusammenhang mit dem Unfallbereich(1.

Bei der Anndherung an die EK km 11,771 in Richtung Reuttener StraRe ist die Sicht nach
rechts durch Wohnhauser eingeschrankt. Das bedeutet auch, dass der:die Tfzf eine:n
annahernde:n StraBenverkehrsteilnehmer:in ebenfalls nicht bzw. nur erheblich
eingeschrankt wahrnehmen und beobachten kann. Direkt vor der EK, also wenn ein:e
StraRenverkehrsteilnehmer:in an der Haltelinie steht, ist die Sicht jedoch gegeben[*21131[15],

Weder der:die Tfzf, noch der:die Klein-LKW Fahrer:in gaben an durch Larm, einer defekten
Beleuchtung, Vibrationen oder sonstigen unangenehmen Faktoren beeintrachtigt worden
zu sein. Beide Beteiligten gaben an, dass sie nicht abgelenkt wurden[*21151, Das Radio des

Klein-LKW war zum Zeitpunkt des Unfalls, nach eigenen Aussagen, nicht eingeschaltet.

5. Sonstige relevante Faktoren
Entfallt.

d) Feedback- und Kontrollmechanismen (Risikomanagement und
SMS)

1. Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen

Verordnung (EU) 2021/267
des europadischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2021 zur Festlegung

besonderer und voriibergehender MaRRnahmen im Hinblick auf die anhaltende COVID-19-

52 von 107 Untersuchungsbericht



Krise hinsichtlich der Erneuerung oder Verlangerung bestimmter Bescheinigungen,
Lizenzen und Genehmigungen, der Verschiebung bestimmter regelméaBiger Kontrollen und
Weiterbildungen in bestimmten Bereichen des Verkehrsrechts und fiir die Verlangerung

bestimmter in der Verordnung (EU) 2020/698 vorgesehenen Zeitraume.

Diese Verordnung wurde in Erwagung von 30 Griinden durch das Europaische Parlament

und der Rat der Europdischen Union erlassen.

»Erwdgungsgrund (13): In der Richtlinie (EU) 2016/798 des Europdischen Parlaments und
des Rates (14) sind Vorschriften (iber die Eisenbahnsicherheit festgelegt. Aufgrund der
Ausgangsbeschrdnkungen und des zusdtzlichen Arbeitsaufwands, der mit der Eindémmung
der auch nach dem 31. August 2020 anhaltenden COVID-19-Pandemie verbunden ist,
haben die nationalen Behérden, Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber
Schwierigkeiten im Zusammenhang mit der Erneuerung einheitlicher
Sicherheitsbescheinigungen und — im Hinblick auf das bevorstehende Ablaufen
bestehender Sicherheitsgenehmigungen — bei der Erteilung solcher Genehmigungen fiir
einen Folgezeitraum, der unter die Artikel 10 bzw. 12 der genannten Richtlinie féllt. Die
Frist fiir die Erneuerung einheitlicher Sicherheitsbescheinigungen sollte daher um zehn
Monate verlédngert werden, die betreffenden bestehenden einheitlichen
Sicherheitsbescheinigungen sollten entsprechend gliltig bleiben. Ebenso sollte die
Gliltigkeitsdauer solcher Sicherheitsgenehmigungen um zehn Monate ab ihrem

Ablaufdatum verldngert werden.

[..]

Artikel 9 Verldngerung der in der Richtlinie (EU) 2016/798 vorgesehenen Fristen

(2) Ungeachtet des Artikels 12 Absatz 2 der Richtlinie (EU) 2016/798 gilt die
Gliltigkeitsdauer von Sicherheitsgenehmigungen, die andernfalls gemdf3 dieser
Bestimmung zwischen dem 1. September 2020 und dem 30. Juni 2021 abgelaufen wire

oder ablaufen wiirde, als um zehn Monate verldngert.

[.]"
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Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773

der Kommission vom 16. Mai 2019 liber die technische Spezifikation fur die
Interoperabilitat des Teilsystems ,,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung” des
Eisenbahnsystems in der Europaischen Union und zur Aufhebung des Beschlusses
2012/757/EU.

,Anhang Punkt 4.2.3.5.2 Fahrzeugseitige Aufzeichnung von Uberwachungsdaten
Das Eisenbahnverkehrsunternehmen muss mindestens folgende Daten aufzeichnen:

- Erkennen der unerlaubten Vorbeifahrt an Halt zeigenden Signalen oder des
Uberfahrens eines ,,Endes der Fahrerlaubnis”,

- Auslésen einer Zwangsbremsung oder Notbremsung,

- Geschwindigkeit des Zugs,

- Abschalten oder AufSerkraftsetzen von fahrzeugseitigen Zugsteuerungs-
/Zugsicherungssystemen bzw. der Fiihrerstandssignalisierung,

- Betdtigen des akustischen Warnsignals,

- Betdtigen der Tiirsteuerungen (Freigabe/Schlief3en), wenn vorhanden,

- Auslésen fahrzeugseitiger Alarmsysteme fiir den sicheren Betrieb des Zuges, wenn
vorhanden,

- Identitdt des Fiihrerstands, aus dem die zu priifenden Daten aufgezeichnet
werden.

Weitere technische Spezifikationen zum Fahrdatenschreiber sind in der TSI LOC&PAS

enthalten.”

Verordnung (EU) 1302/2014
der Kommission vom 18. November 2014 iber eine technische Spezifikation fir die
Interoperabilitdt des Teilsystems ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen” des

Eisenbahnsystems in der Europaischen Union.

LJArtikel 3 Abs. (2) Die TSI gilt nicht fiir bestehende Fahrzeuge des Eisenbahnsystems in der
Europdischen Union, die auf dem gesamten Netz oder Teilen des Netzes eines
Mitgliedstaats am 1. Januar 2015 bereits in Betrieb waren, aufSer die Fahrzeuge werden
gemdpf3 Artikel 20 der Richtlinie 2008/57/EG und Abschnitt 7.1.2 des Anhangs erneuert

oder umgeriistet.
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Eisenbahnkreuzungsverordnung 2012 - EisbKrV
»8 2. Z7 Vorschriftszeichen ,,Halt”: das Strafsenverkehrszeichen gemdfs § 52 Z 24 StvO“

»§ 4. (1) Die Sicherung einer Eisenbahnkreuzung kann vorgenommen werden durch

Gewdhrleisten des erforderlichen Sichtraumes;

Abgabe akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus;
Lichtzeichen;

Lichtzeichen mit Schranken oder

LA LN R

Bewachung.”

,§ 9. (1) Das Eisenbahnunternehmen hat jede Eisenbahnkreuzung zumindest einmal
jdhrlich auf den bescheidgemdfSen Zustand zu iiberpriifen. Bei dieser Uberpriifung ist auch
festzustellen, ob der Zustand der Fahrbahnkonstruktion im Gleisbereich ein rasches und
ungefihrdetes Verlassen des Gefahrenraumes durch die Strafsenbentiitzer erméglicht. Bei
dieser Uberpriifung auflerhalb dieses Bereiches festgestellte augenscheinliche Méngel sind

dem Trdger der Strafienbaulast beziehungsweise dem StrafSenerhalter zu melden.

[..]

(3) Bei der Sicherung durch Abgabe akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus ist die
Uberpriifung quadrantenweise vorzunehmen. Das Vorhandensein des der Entscheidung
der Behdrde (iber die Festlegung der Sicherung im Einzelfall gemdfs § 49 Abs. 2 EisbG
zugrunde gelegten vorhandenen Sichtraumes ist festzustellen. Dartliber hinaus ist zu
priifen, ob Verénderungen in den értlichen Verhdéltnissen eingetreten sind, die die

Hérbarkeit der akustischen Signale beeintrdchtigen.”

,§ 17. (3) Die Zusatztafel ,,auf Pfeifsignal achten” weist den Strafsenbentitzer darauf hin,
dass das Vorschriftszeichen ,,Halt” im Zusammenhang mit der Sicherung einer
Eisenbahnkreuzung durch Abgabe akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus gegen
zumindest eine Richtung der Bahn, fiir die der erforderliche Sichtraum nicht vorhanden ist,
steht.”
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Abbildung 14 Zusatztafel ,auf Pfeifsignal achten”

Anlage 3
Zusatztafel ,.auf Pfeifsignal achten™

(@

af Pfeifsignal achien

470 mm

310 mm

Quelle: EisbKrV 2012

»§ 36. (2) Eine Eisenbahnkreuzung mit Fahrzeugverkehr kann durch Abgabe akustischer
Signale vom Schienenfahrzeug aus gesichert werden, wenn

1. der gemdf3 § 45 zu ermittelnde erforderliche Abstand des Sichtpunktes vom
Kreuzungspunkt nicht mehr als 120 m betrégt und

2.die durchschnittliche tdgliche Verkehrsstdrke auf der Straf3e nicht mehr als 3000
Kraftfahrzeuge innerhalb 24 Stunden betrdgt und

3.dem die Leichtigkeit, Fliissigkeit und Sicherheit des Verkehrs auf der Strafse, die
Beschaffenheit des sich kreuzenden Verkehrs oder die értlichen Verhdltnisse nicht

entgegenstehen.”

»§ 58. (1) Der erforderliche Sichtpunkt ist durch ein vor der Eisenbahnkreuzung auf der
Bahn aufzustellendes Signal zu kennzeichnen. Betrdgt der Abstand des erforderlichen
Sichtpunktes vom Kreuzungspunkt weniger als 100 m, ist das Signal in einem Abstand von
mindestens 100 m aufzustellen.

(2) Ab dem Signal gemdf3 Abs. 1 bis zum Erreichen der Eisenbahnkreuzung sind akustische

Signale vom Schienenfahrzeug aus wiederholt (mindestens dreimal) zu geben.”

»8 59. (1) Bei nacheinander gelegenen Eisenbahnkreuzungen, die durch Abgabe
akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus gesichert sind und deren jeweiliger Abstand
voneinander geringer ist als der jeweilige Abstand des erforderlichen Sichtpunktes vom
jeweiligen Kreuzungspunkt, ist der von der ersten Eisenbahnkreuzung am weitesten
entfernt gelegene erforderliche Sichtpunkt aller Eisenbahnkreuzungen durch ein Signal fiir
den Beginn dieser Gruppe von Eisenbahnkreuzungen zu kennzeichnen. Die letzte
Eisenbahnkreuzung dieser Gruppe ist durch ein Signal fiir das Ende dieser Gruppe, das nach

der letzten Eisenbahnkreuzung dieser Gruppe aufzustellen ist, zu kennzeichnen.
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(2) Ab dem Signal gemdf3 Abs. 1 bis zum Erreichen der ersten Eisenbahnkreuzung sind
akustische Signale vom Schienenfahrzeug aus wiederholt (mindestens dreimal), und in
weiterer Folge bis zum Erreichen des Signals gemdf3 Abs. 1 fiir das Ende dieser Gruppe,
fortgesetzt zu geben. [...]“

8§ 97. (1) Die StrafSenbendiitzer haben sich ab dem Standort der Gefahrenzeichen
»Bahniibergang ohne Schranken” oder ,,Bahniibergang mit Schranken” auf Grund der
Strafsen-, Verkehrs- und Sichtverhdltnisse sowie der Eigenschaften von Fahrzeug und
Ladung unter Beachtung vorhandener Vorschriftszeichen bei der Annédherung an eine
Eisenbahnkreuzung so zu verhalten und insbesondere ihre Geschwindigkeit so zu wdihlen,

dass sie erforderlichenfalls vor der Eisenbahnkreuzung verldsslich anhalten kénnen.

(2) Die Strafsenbentitzer haben sich bei der Anndherung an eine Eisenbahnkreuzung durch
Ausblick auf den Bahnkérper, soweit dies die 6rtlichen Verhdltnisse zulassen, und durch
besondere Achtsamkeit auf allfillige vom Schienenfahrzeug aus abgegebene akustische
Signale nach beiden Richtungen der Bahn zu iiberzeugen, ob ein gefahrloses Ubersetzen
der Eisenbahnkreuzung maéglich ist oder ob sie vor der Eisenbahnkreuzung anzuhalten

haben.

[.]

(4) Ist ein gefahrloses Ubersetzen der Eisenbahnkreuzung nicht méglich oder haben die
StrafSenbeniitzer aufgrund des Vorschriftszeichens ,,Halt” oder aufgrund von Lichtzeichen,
von Lichtzeichen mit Schranken, von Schranken oder aufgrund eines von
Bewachungsorganen gegebenen Anhaltegebotes vor der Eisenbahnkreuzung anzuhalten,

haben diese, je nachdem, was sie zuerst erreichen,

[...]
6. vor der Haltelinie oder Ordnungslinie, wenn eine solche vorhanden ist, oder
7. vor dem Andreaskreuz, jedoch mindestens in einer Entfernung von 3 m vor der

ndchstgelegenen Schiene, oder [...]“

,8 98. (2) Ist zum Andreaskreuz das Vorschriftszeichen ,,Halt” angebracht, haben die
Straflenbeniitzer anzuhalten. Die StrafSenbentitzer haben sich durch Ausblick auf den
Bahnkdérper und, unabhdngig davon, ob eine Zusatztafel ,,auf Pfeifsignal achten”
angebracht ist oder nicht, durch besondere Achtsamkeit auf allféllige vom

Schienenfahrzeug aus abgegebene akustische Signale nach beiden Richtungen der Bahn zu
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liberzeugen, ob sich ein Schienenfahrzeug ndhert oder vor der Eisenbahnkreuzung steht
und seine Weiterfahrt durch Abgabe akustischer Signale ankiindigt. Nehmen die
StrafSenbeniitzer die Annéherung eines Schienenfahrzeuges aus einer der beiden
Fahrtrichtungen der Bahn oder ein vor der Eisenbahnkreuzung stehendes
Schienenfahrzeug, das seine Weiterfahrt durch Abgabe akustischer Signale ankiindigt,

wahr, darf die Eisenbahnkreuzung nicht libersetzt werden.”

Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961
»8§ 6. Sicherung durch Andreaskreuze und Abgabe akustischer Signale vom

Schienenfahrzeug aus

(1) Die Sicherung einer Eisenbahnkreuzung durch Andreaskreuze und Abgabe akustischer
Signale vom Schienenfahrzeug aus ist nur zuldssig, wenn sich Schienenfahrzeuge der
Eisenbahnkreuzung mit keiner gréf3eren Geschwindigkeit als 60 km/h oder, falls die
Eisenbahnkreuzung nur fiir den FufSsgdngerverkehr bestimmt ist, mit keiner gréfSeren
Geschwindigkeit als 100 km/h néhern diirfen.

(2) Die akustischen Signale sind vom Schienenfahrzeug aus ab dem erforderlichen
Sichtpunkt bis zum Uberfahren der Eisenbahnkreuzung wiederholt zu geben. Ist dies nicht
mdglich, so ist die Geschwindigkeit des Schienenfahrzeuges den aus dem vorhandenen

Sichtraum sich ergebenden Sichtverhdltnissen entsprechend herabzusetzen.

(3) Vor Eisenbahnkreuzungen, die durch Andreaskreuze und Abgabe akustischer Signale
vom Schienenfahrzeug aus gesichert werden, ist fiir jene Fahrtrichtung der StrafSe, fiir die
der erforderliche Sichtraum nicht vorhanden ist, das Strafsenverkehrszeichen ,Halt”, und
zwar oberhalb des Andreaskreuzes, wenn dieses in der hochgestellten Form verwendet

wird, sonst unterhalb desselben anzubringen.

(4) Die Behérde hat trotz Vorliegens der Voraussetzungen des Abs. 1 eine andere Sicherung
anzuordnen, wenn die Verkehrsdichte auf der Eisenbahn oder auf der Strafe (insbesondere
auf StrafSen mit Durchzugsverkehr), die sonstige Beschaffenheit des sich kreuzenden

Verkehrs oder die értlichen Verhdltnisse dies erfordern.”

Anmerkung SUB:

Die Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 ist mit dem Inkrafttreten der EisbKrV 2012
auller Kraft getreten (§ 106 Abs. 2 EisbKrV 2012). Fur das Verhalten der
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Verkehrsteilnehmer:innen bei der Annaherung an schienengleiche Eisenbahnkreuzungen
und bei Ubersetzung solcher Uberginge gelten damit allein die Bestimmungen der
EisbKrV 2012.

StraRenverkehrsordnung 1960

»8§ 52. Die Vorschriftszeichen Z 24 ,,HALT”

Abbildung 15 Verkehrszeichen , HALT”

Quelle: StVO 1960

Dieses Zeichen ordnet an, dass vor einer Kreuzung anzuhalten und gemdfs § 19 Abs. 4
Vorrang zu geben ist. Fehlt eine Bodenmarkierung oder ist sie nicht sichtbar, so ist das
Fahrzeug an einer Stelle anzuhalten, von der aus gute Ubersicht besteht. Das Zeichen ist
vor allem vor solchen Kreuzungen anzubringen, die besonders gefiihrlich sind und an denen
die Lenker von Fahrzeugen die Verkehrslage in der Regel nur dann richtig beurteilen
kénnen, wenn sie anhalten. Ob und in welcher Entfernung es vor schienengleichen
Eisenbahniibergidngen anzubringen ist, ergibt sich aus den eisenbahnrechtlichen

Vorschriften.”

Eisenbahnbau- und —-betriebsverordnung — EisbhBBV

Anlage 5 Signale

»33. Sonstige Signale fiir Eisenbahnkreuzungen (§ 61)
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Abbildung 16 Pfeiftafel, Gruppenpfeiftafel, Pfeifende

Pfeiftafel Eine senkrecht Ab dem Signal ist bis zum Weitere Bestimmungen iiber
(Pfeifpflock) stehende, rechteckige, |Erreichen der nicht technisch | die Abgabe des Signals
ruckstrahlende, gesicherten EK wiederholt, Achtung in Zusammenhang

abwechselnd waagrecht | jedoch mindestens drei Mal mit dem Signal .Pfeiftafel”
rot und weil gestreifte | Signal .Achtung® zu geben. sind im § 58 der EisbKrv

Tafel mit roter Spitze. enthalten.
Gruppenpfeiftafel Eine senkrecht Ab dem Signal ist bis zum Weitere Bestimmungen tber
(Gruppenpfeifpflack) stehende, rechteckige, |Erreichen der ersten nicht die Abgabe des Signals
riickstrahlende technisch gesicherten EK Achtung in Zusammenhang
abwechselnd waagrecht | wiederholt, jedoch mit dem Signal . Pfeiftafel”
rot und weil gestreifte | mindestens drei Mal, und sind im § 59 der EisbKry
Tafel, die am oberen anschliefend fortgesetzt bis | enthalten.
Ende zwei nach rechts | zum Erreichen Signals
steigende schwarze .Pfeifende” Signal ,.Achtung”
Streifen auf weifiem zu geben.

Grund tragt.

Pfeifende Eine senkrecht Ende des Bereiches, in dem

(Endpflock) stehende, rechteckige, |auf Grund einer
ruckstrahlende, weife, | Gruppenpfeiftafel Signal
am oberen Ende rot LAchtung® zu geben ist.

gestrichene Tafel.

Quelle: EisbBBV

[.]"

Regelwerke EVU
Das EVU besitzt keine Regelwerke, die das Verhalten eines:einer Tfzf bei Befahren von
nicht technisch gesicherten Eisenbahnkreuzungen regelt, welche von den

infrastrukturellen Regelwerken abweichen bzw. diese préazisieren!2l,

2. Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten

Der IB antwortete auf die Frage, welche Risikobewertungen generell fiir EK mit Sicherung
durch Abgabe akustischer Signale von Schienenfahrzeug aus vorgenommen wurden,
damit, dass es sich bei solchen EK um eine Sicherungsart gemaR den Bestimmungen der
EKVO 1961 bzw. nunmehr EisbKrV 2012 handelt und diese im Zuge einer behérdlichen
Ermittlung per Bescheid zur Umsetzung angeordnet wurden/wird und hierbei , generell”
vom IB keine Risikobewertungen durchzufiihren sind. Jedoch wurde im September 2018

eine Untersuchung zum Thema ,Horbarkeit von akustischen Signalen an 17 nicht
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technisch gesicherten Eisenbahnkreuzungen” abgeschlossen. Unter Kapitel Expertisen
und Gutachten wurde diese Untersuchung und die daraus abgeleiteten MaRnahmen zur

Beherrschung festgestellter Risiken naher beschrieben.

Beim IB wurde nachgefragt, welche Risikobewertungen speziell fiir die EK km 11,771
vorgenommen wurden. Der IB gab an, dass es fir die bestehende EK noch keine
Risikobewertung, wie sie heute Ublich ist, durchzufiihren war. Fir die Neuerrichtung der
EK (siehe dazu Kapitel Zusatzliche Bemerkungen) wurden gemeinsam mit der Gemeinde
Pflach und dem Land Tirol verschiedenste Verkehrskonzepte ausgearbeitet. Die geplante
Ausfihrung wurde zudem mit einer entsprechenden Risikoanalyse bewertet. Diese

Risikobewertung liegt der SUB vor!#°,

Die Art der Sicherung (Lichtzeichen mit Schranken gemaf §4 Abs. (1) Pkt. 4 EisbKrV 2012)
wurde durch einen Bescheid des Landeshauptmannes von Tirol am 03. Februar 2022
festgelegt39,

Als Risikobewertungsverfahren kommt ein Programm mit dem Namen , RBEK“ zur

Anwendung*”l. Im Zuge der Risikobewertung wird ein sogenannter ,,Risikoscore”

ermittelt. Fir die Ermittlung werden folgende Parameter beriicksichtigt:

e Parameter Stralle: DTV, Tempolimit, Wegbreite, Entfernung Kreuzung,
Kreuzungswinkel

e Parameter Schiene: Sicherungsart, Zuggeschwindigkeit, Zugzahlen

e Parameter Unfdlle: Anzahl der Zusammenpralle

e Parameter Sonstiges: Beobachtungszeitraum, Kosten, Nutzungsdauer

Bei der Uberschreitung eines Risikogrenzwertes von 2,23 sind andere MaRnahmen

erforderlich (h&herwertige Sicherungsart; Unter- bzw. Uberfiihrung).

Nach Berechnung gemals dem Programm RBEK hat sich fir die Sicherung mit Schranken
gemal § 4 Abs. 17 1 und 2 EisbKrV 2012 ein Risikoscore von 0,017 und somit unterhalb
des Risikogrenzwertes von 2,23 ergeben. Des Weiteren wurde ein Erwartungswert fiir ein

Unfallgeschehen an dieser EK von 0,002 Unfalle pro Jahr ermittelt.
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3. SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber
SMS EVU

Am 23. Juli 2021 gab es seitens des Eisenbahn-Bundesamtes (Deutschland) eine
schriftliche Abfrage von Fachthemen zu Regelungen im Sicherheitsmanagementsystem.
Am 21. August 2021 wurden vom EVU die Antworten an das Eisenbahn-Bundesamt
geliefert. Am 12. Oktober 2021 wurde vom Eisenbahn-Bundesamt ein Schreiben an das
EVU gerichtet, in welchem festgehalten wurde, dass keine Sachverhalte festgestellt

wurden, die einer weiteren Erérterung bediirfen26l,

Es wurde jedoch darauf hingewiesen, dass das Auskunftsersuchen durch das Eisenbahn-
Bundesamt eine stichprobenartige Sachverhaltsermittlung darstellt. Damit ist nicht
ausgeschlossen, dass trotz der schriftlichen Abfrage zu Regelungen aus dem SMS Mangel
bestehen kénnen. Dieses Schreiben ist somit kein Beleg fiir das EVU, dass in den Verfahren
und Prozessen kein Verbesserungsbedarf besteht und es darf nicht als Zusicherung
aufgefasst werden, dass samtliche Verfahren von der Aufsichtsbehdrde akzeptiert

werden.

Auf Anfrage der SUB wurde vom EVU das SMS-Handbuch und eine Beschreibung zum SMS

vorgelegt34135],

Beide Dokumente wurden mit Hauptaugenmerk in Bezug auf den Vorfall gepriift. Es
konnten keine Auffalligkeiten festgestellt werden, welche eine tiefere Untersuchung des

SMS begriinden wiirden. Die Dokumente sind verstandlich und strukturiert verfasst.

Des Weiteren wurden die angeforderten unternehmensinternen Prozesse ,,U-08-01-02-01
Rechtliche Anforderungen ermitteln und deren Umsetzung veranlassen“>41551 ynd
,U-08-01-03-02 Regelwerk erstellen, in Kraft setzen und verteilen“>¢157] gepriift. Auch hier

konnten keine Auffalligkeiten bzw. UnregelmaRigkeiten festgestellt werden.
SMS IB
Der IB verfugt Gber folgende Verfahren im SMS, die sicherstellen, dass die geltenden

Normen, in Bezug auf EK mit Sicherung durch Abgabe akustischer Signale vom

Schienenfahrzeug aus, wahrend des gesamten Betriebs erfiillt werden>!:
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* ,RW 06.03 Vegetationskontrolle auf vegetationsfrei zu haltenden
Eisenbahnanlagen”
Dieses RW soll als Leitfaden fiir die mit der Vegetationskontrolle befassten
(sachkundigen) Personen dienen. Unter anderem sind laut dem RW die Sichtraume
bei Eisenbahnkreuzungen vegetationsfrei zu halten. Zur Anwendung kommen dabei
zugelassene mechanische, chemische oder physikalische Vegetationskontrollen.

* ,RW 15.01 Offentliche Eisenbahnkreuzungen“
Im diesem RW ist definiert, dass im Bereich aller Eisenbahnkreuzungen (EK) der IB den
ordnungsgemaRen Zustand der Eisenbahnanlagen, die Sicherheit des
Eisenbahnbetriebs und die Sicherheit des StraRenverkehrs gegeniiber den Gefahren
des Eisenbahnbetriebs zu gewahrleisten hat (Verkehrssicherungspflicht). Beim Thema
der Arten der Sicherung schienengleicher Eisenbahnkreuzungen wird auf die
Eisenbahnkreuzungsverordnung verwiesen. Des Weiteren befinden sich in diesem RW
Angaben zu den verpflichtenden Uberpriifungen des bescheidgemiRen Zustandes von
EK. Siehe dazu Kapitel Aufgaben und Pflichten der Eisenbahnunternehmen und/oder

Infrastrukturbetreiber.

* ,RW 15.01.01 Offentliche Eisenbahnkreuzungen gemdf3 EisbKrV 2012“
Dieses RW erginzt das libergeordnete RW 15.01 ,Offentliche Eisenbahnkreuzungen”
und enthalt besondere Anforderungen an o6ffentliche Eisenbahnkreuzungen gemaf
EisbKrV 2012.
Sollte der IB nach einer Uberpriifung des bescheidgemiRen Zustandes einer EK zum
Schluss kommen, dass die Sicherheitserfordernisse nicht mehr geniigen sollte (viele
Unfille, Anderung des Verkehrsaufkommens u. a.), ist vom Eisenbahnunternehmen
oder StraRenerhalter eine Anderung der Sicherung bei der zustindigen
Eisenbahnbehdrde (BMK — vormals BMVIT, Lander, Bezirkshauptmannschaften) zu
beantragen. Die regelmaRige Uberpriifung des bescheidgemiRen Zustandes erfolgt
auf Grundlage der Instandhaltungsplane der Richtliniengruppe 06 - Instandhaltung.
Des Weiteren wird geregelt wie vorzugehen ist, wenn eine Anderung der Sicherung
einer EK beantragt wird. In weiterer Folge wird auf die Arten der Sicherung
schienengleicher Eisenbahnkreuzungen eingegangen. Demnach sind EK ohne
technischer Sicherung nach EisbKrV 2012 zuldssig wenn
»der erforderliche Sichtraum vorhanden und daher eine Sicherung durch
Gewdihrleisten des erforderlichen Sichtraumes méglich ist (Parameter und
Regelungen siehe dazu §35, Abs. 1, Ziff. 1 bis 6 der EisbKrV 2012).
- der erforderliche Sichtraum nicht vorhanden ist und dieser Sichtraum durch die

Abgabe von Signalen vom Schienenfahrzeug aus ersetzt wird. In diesem Falle ist
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die Stelle, ab der akustische Signale bis zum Erreichen der EK wiederholt zu geben

sind, durch eine Pfeiftafel zu kennzeichnen. Ist die Aufstellung einer Pfeiftafel nicht

maglich, ist die Abgabe akustischer Signale durch betriebliche Anordnungen zu

regeln.

[.]"
Die Erhaltung der bescheidgemaR aufzustellenden StraBenverkehrszeichen ist Gber
Erhaltungsiibereinkommen zwischen dem IB und dem jeweiligen Trager der
StralRenbaulast geregelt. Demnach tragt der IB die Erhaltungspflicht fiir die
StraBenverkehrszeichen, die direkt mit der Sicherung verbunden sind (z.B.
Andreaskreuze, Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir die Annaherung an die EK,
»Stopptafel” an der EK, ...)

Anmerkung SUB: Aus diesem Grund wurden die durch den Vorfall beschadigte

Beschilderungen der EK km 11,771 (Andreaskreuz, ,Stopptafel” und Zusatztafel , Auf

Pfeifsignale Achten) durch Mitarbeiter:innen des IB ausgetauscht.

e ,RW 15.01.02 Offentliche Eisenbahnkreuzungen EKVO 1961“
Das vorliegende Regelwerk umfasst die Regelungen fiir die Instandhaltung von
offentlichen Eisenbahnkreuzungen gemal} den Bestimmungen aus der
Eisenbahnkreuzungsverordnung 1961.
Unter anderem ist festgehalten, dass alle gemalk EKVO 1961 errichteten EK einmal
jahrlich auf den unveranderten bescheidgemaRen Zustand zu (iberprifen sind.
Sollte es zu Sichthindernissen durch Anrainer:innen im Sichtfeld einer EK kommen, ist

in diesem RW die Vorgehensweise geregelt.

e ,GP_02.99.01_097-VA_Programm-Eisenbahnkreuzungen“>¢!
Der Zweck dieser Verfahrensanweisung ist die Beschreibung der Vorgehensweise fiir
Malnahmen an schienengleichen Eisenbahnibergangen im Rahmen der
Wahrnehmung des Geschaftsbereiches Streckenmanagement und
Anlagenentwicklung des IB als rechtlicher Anlagenverantwortlicher, die
Projektplanung (Vor- u. Machbarkeitsstudien, Einreichplanung) und
Projektrealisierung (Schaffung der finanziellen Basis) auf Grundlage der rechtlichen
Rahmenbedingungen.
Die Verfahrensanweisung beinhaltet unter anderem ein ausfiihrliches Flussdiagramm,

in dem der Ablauf eines EK-Projektes dargestellt ist.
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Der IB verfuigt im SMS, in Bezug auf EK mit Sicherung durch Abgabe akustischer Signale
vom Schienenfahrzeug aus, lGber die Verfahrensanweisung ,,MP_05,01,01-
02_VA_Betriebliches Risikomanagement“*”) fiir die Ermittlung von Risiken, die
Durchfiihrung von Risikobewertungen und die Anwendung von MaRnahmen zur
Risikokontrolle fir den Fall, dass sich aus den gedanderten Betriebsanderungen oder dem
Einsatz von neuem Material neue Risiken fur die Infrastruktur oder die Schnittstellen
zwischen Mensch, Maschine und Organisation ergeben. In Kapitel ,4.2
Risikobewertungsverfahren Eisenbahnkreuzungen (RBEK)“ ist das Verfahren zur
Bewertung bzw. Festlegung der Sicherungsart von EK bei Anderungen (Neu- bzw.
Umbauten) auf Grundlage der EisbKrV 2012 beschrieben. Ziel dabei ist die Bewertung der
Eintrittswahrscheinlichkeit eines Unfallereignisses an einer EK, die Schaffung von
Grundlagen fiir die MaBnahmenfindung und Optimierung und die Festlegung von
MaBnahmen. Nahere Informationen dazu finden sich unter Kapitel Risikobewertungs- und

Uberwachungstatigkeiten[#51147],

Aus den der SUB Ubermittelten Unterlagen konnten keine Auffalligkeiten in Bezug auf die

Ursachenfindung des Vorfalls festgestellt werden.

4. Managementsystem Instandhaltungsstellen
Entfallt.

5. Ergebnisse der Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehdrden
Folgende Aufsichtstermine fanden zuletzt bei den am Vorfall betroffenen Unternehmen

statt!®0l:

Anlasslose (geplante) Aufsichtstatigkeiten

Der letzte anlasslose (geplante) Aufsichtstermin beim IB fand am 13. und

14. November 2018 statt. Derzeit lauft tiberdies ein Verfahren zur Verlangerung der

Sicherheitsgenehmigung.

Der letzte anlasslose (geplante) Aufsichtstermin beim EVU fand am 30. September 2019
statt.
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Anlassbezogene Aufsichtstatigkeiten

Der IB meldet der Obersten Eisenbahnbehorde festgelegte sicherheitsrelevante Stérungen
und Unfille laufend. ,Diese Meldungen werden durch die Oberste Eisenbahnbehérde
laufend gepriift und wird sodann entschieden, ob durch die Auswertung der
Untersuchungsberichte der Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw. des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens Erkenntnisse gewonnen werden kénnen, die zur
besseren Beurteilung der Leistungsfdhigkeit der jeweiligen
Sicherheitsmanagementsysteme und damit zu einer Verbesserung der Sicherheit beitragen

kénnen.”
Die letzte anlassbezogene Aufsichtstatigkeit beim IB wurde fiir den Vorfall ,Einfahrt von
Zug 5835 in einen gesperrten Gleisabschnitt in Mattighofen am 28.06.2022“ durch

Anforderung des Untersuchungsberichtes durchgefiihrt.

Bislang gab es noch keinen Anlass, eine anlassbezogene Aufsichtstatigkeit beim EVU

durchzufiihren.

Anlassbezogene Aufsichtstatigkeiten der letzten fiinf Jahre beim IB, in Bezug auf Unfalle

auf EK mit Sicherung durch Abgabe akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus

Bei der Obersten Eisenbahnbehérde sind die MaRnahmen der OBB Infrastruktur AG im
Rahmen des Sicherheitsmanagementsystems zur Sicherung von Eisenbahnkreuzungen
durch Abgabe von akustischen Signalen vom Schienenfahrzeug aus unter dem Aspekt der
Horbarkeit seit mehreren Jahren Gegenstand eines Aufsichtsverfahrens. Die behordlichen
Ermittlungen laufen noch, zur Thematik der Horbarkeit wurde vom IB zuletzt ein
Gutachten am 13. Juli 2022 an die Oberste Eisenbahnbehérde iibermittelt®2],

6. Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte
Der in den Vorfall involvierte IB und das EVU verfligen (iber zertifizierte Systeme. Die

diesbezliglichen Zertifikate liegen der SUB vor:

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS (nach EU-Verordnung
1169/2010) vom IB hatte eine Giiltigkeit bis 29. Juni 202233!

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des Qualitdtsmanagementsystems
(nach ISO 9001:2015), Umweltmanagementsystems (nach 1SO 14001:2015), des
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Managementsystems fir Sicherheit und Gesundheit bei der Arbeit (nach
ISO 45001:2018) und des Energiemanagementsystems (nach 1ISO 50001:2018) des EVU
haben eine Giiltigkeit bis 21. September 202426

Der SUB liegen aullerdem die zum Vorfallzeitpunkt giiltige Sicherheitsgenehmigung des 1B
und die zum Vorfallzeitpunkt giiltige Sicherheitsbescheinigung Teil B des EVU vor:

e Die Sicherheitsgenehmigung des IB wurde bis 30. Juni 2021 ausgestellt*3], wodurch
sich die Gultigkeit aufgrund der Verordnung (EU) 2021/267 bis zum 30. April 2022

verldngertel*4],
» Die Sicherheitsbescheinigung Teil B vom EVU ist bis 31. Oktober 2025 giiltig!2®!.

7. Sonstige systemische Faktoren
Entfallt.
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e) Friihere Ereignisse dhnlicher Art

Im gesamten Gemeindegebiet Pflach gibt es, wie unter Abbildung 8 ersichtlich, in
Summe 10 EK (allesamt nicht technisch gesichert). Insgesamt kam es seit 2010 auf diesen
EK zu finf Zusammenprallen mit Strallenverkehrsteilnehmer:innen, wobei sich diese funf

Zusammenpralle auf zwei EK aufteilen.[3?
Folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Zusammenpralle in der Vergangenheit

(bezogen auf das Genehmigungsdatum im Untersuchungsbericht, nicht auf das
Vorfalldatum).

Tabelle 5 Ubersicht EK-Zusammenpralle im Gemeindegebiet Pflach seit 2010

Datum EK Fahrtrichtung Anndherungsrichtung Beteiligtes Verletzte
StraBenverkehrst. Fahrzeug

24.01.2010 11,452 Pflach - Musau Links der Bahn PKW /

(09:24 Uhr)

24.10.2018 11,771 Pflach - Musau Rechts der Bahn PKW /

(13:11 Uhr)

09.08.2021 11,452 Pflach - Musau Links der Bahn PKW /

(14:08 Uhr)

10.12.2021 11,771 Musau - Pflach Links der Bahn Klein-LKW 1LV EK-Benutzer:in

(12:56 Uhr) 1LV KiN

20.10.2022 11,452 Pflach - Musau Links der Bahn Bus 1TV, 2 SV EK-

(07:04 Uhr) Benutzer:innen

Die Zusammenpralle ereigneten sich allesamt an den beiden EK, welche direkt in der
Ortschaft Pflach liegen. Neben dem gegenstandlichen Unfall gab es auf EK km 11,771 seit
dem Jahr 2010 einen weiteren Unfall. Der Zug fuhr, im Gegensatz zum Vorfall am

10. Dezember 2021, von der Hst Pflach Richtung Hst Musau. Die
StralRenverkehrsteilnehmer:innen ndherten sich bei beiden Unféllen jeweils von der
gleichen Seite. Verletzt oder getotet wurden bis zum Tag des untersuchten Vorfalls, an
den EK im Gemeindegebiet Pflach noch nie jemand (seit 2010). Seit 10. Dezember 2021
wurde bei insgesamt zwei Unféllen zwei Personen leicht, 2 Personen schwer und eine

Person todlich verletzt (bis November 2022).
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5 Schlussfolgerungen

a) Zusammenfassung der Auswertung und Schlussfolgerungen zu
den Ursachen des Ereignisses

Flr Z 5517 war eine Fahrstral3e, tiber die Unfallstelle hinaus, bis in den Bf Reutte in Tirol,
zum Ausfahrsignal ,H 243“ gestellt[>0151],

Etwa 500 m vor der Ereignisstelle reduzierte der:die Tfzf die Geschwindigkeit von 50 km/h
auf 43 km/h!?4l, Diese Handlung ist auf die erhéhte Wachsamkeit in diesem Bereich
zurlickzufiihren, da der:die Tfzf bei der ,Unfall-EK“ im km 11,771 und der EK davor (EK km
11,452) schon ofter gefahrliche Situationen mit Strallenverkehrsteilnehmer:innen
miterlebtel’®]. Die am Vorfalltag zulidssige Héchstgeschwindigkeit betrug im Vorfallbereich
auf Grund einer Geschwindigkeitseinschriankung durch eine Langsamfahrstelle 50 km/h!1,
Diese Geschwindigkeitseinschrankung von normalerweise zuldssigen 60 km/h auf 50 km/h
liegt einer vom IB in Auftrag gegebenen Untersuchung liber die ,,Horbarkeit von
akustischen Signalen an 17 nicht technisch gesicherten Eisenbahnkreuzungen® zugrunde
(ndhere Informationen unter Kapitel Expertisen und Gutachten)?8l,

Die zulassige Geschwindigkeit wurde auf der ausgewerteten Distanz (ca. 3 km) von Z 5517
zu keinem Zeitpunkt Giberschritten. Das Signal ,,Achtung” wurde laut Aussagen des:der Tfzf
und des:der KiN wiederholt abgegeben. Beim Erkennen der drohenden Gefahr,
unmittelbar vor dem Zusammenprall (10 s davor), leitete der:die Tfzf eine

Schnellbremsung ein und gab, nach eigenen Aussagen, nochmals das Signal ,,Achtung”
abl1s1i24].

Der:Die Klein-LKW Fahrer:in hielt im Vorfeld, bei der Anndherung an die EK, an, um einen
entgegenkommenden PKW vorbeizulassen, da die Strallenbreite vor der EK aufgrund
angehauften Schnees links und rechts der StralRe etwas eingeschrankt war. Bei der
nachfolgenden Anndherung an die EK wurde durch den:die Klein-LKW Fahrer:in kein Zug
wahrgenommen (12, Ein neuerlicher Stillstand auf Hohe der ,Stopptafel” fand nicht statt.
Von dieser Position aus hatte der herannahende Zug auch optisch wahrgenommen

werden kdnnen[1211131115],

Der Zusammenprall konnte zum Zeitpunkt der Erkennung der Gefahr weder von dem:der

Tfzf, noch von dem:der Klein-LKW Fahrer:in verhindert werden.
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Sowohl der:die Tfzf, als auch der:die Klein-LKW Fahrer:in gaben an, dass sie weder
gestresst, noch miide oder abgelenkt waren(*2115], Es jst jedoch nicht auszuschlieRen, dass
der:die Klein-LKW Fahrer:in kurz vor dem Befahren der Eisenbahnkreuzung durch den
PKW, welchem durch den:die Klein-LKW Fahrer:in Vorrang gewahrt wurde, unbewusst

abgelenkt war.

Durch die Schaden ist erkennbar, dass Z 5517 den Klein-LKW bei dem Zusammenprall
genau an der rechten Seitentire traf.

Sowohl die strallenseitigen (Andreaskreuz, ,Stopptafel”, Zusatztafel ,, Auf Pfeifsignal
achten”, Bahniibergang ohne Schranken, Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h“), als
auch die schienenseitigen Beschilderungen (Gruppenpfeiftafel) waren ordnungsgemaR
angebracht und vollstandig®”!, Die auf H6he der ,Stopptafel” befindliche Haltelinie war

teilweise von Schneematsch bedeckt.

Die Notfallkette wurde rasch in Gang gesetzt und lief reibungslos ab.[171119]

Die aus den Untersuchungen zur Horbarkeit von akustischen Signalen vom
Schienenfahrzeug aus gewonnenen Erkenntnisse und die daraus abgeleiteten
Geschwindigkeitsreduktionen je nach Kategorie, sind aus Sicht der SUB niitzliche
MaBnahmen, um etwaigen ungiinstigen Gerauschsituationen, ungiinstigen topografischen
Bedingungen und/oder unglinstigen Streckengeometrien, welche einen Einfluss auf die

Horbarkeit von ,, Pfeifsignalen” nehmen kénnen, entgegenzuwirken.

Ursachlicher Faktor
Ursachlicher Faktor flir den Zusammenprall war das gleichzeitige Befahren der
Eisenbahnkreuzung km 11,771 durch den Klein-LKW und dem Zug 5517.

Der:Die Klein-LKW Fahrer:in befuhr die Eisenbahnkreuzung, ohne sich ausreichend bei der
Anndherung an die Eisenbahnkreuzung durch Ausblick auf den Bahnkorper und durch
besondere Achtsamkeit auf allfallige, vom Schienenfahrzeug aus abgegebene, akustische
Signale nach beiden Richtungen der Bahn zu liberzeugen, ob ein gefahrloses Ubersetzen
moglich ist. Ein Anhalten auf Hohe der ,Stopptafel” (Vorschriftszeichen ,Halt” gemafR
§ 2 Z 7 EisbKrV 2012 bzw. § 52 Z 24 StVO 1960) fand zuvor ebenfalls nicht statt.
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Beitragender Faktor

Warum der:die Klein-LKW Fahrer:in das Signal ,Achtung” vom Schienenfahrzeug aus nicht
schon bei der Anndherung an die EK, sondern erst unmittelbar vor dem Zusammenprall,
als die Eisenbahnkreuzung bereits befahren war, wahrgenommen hat, konnte nicht
ganzlich geklart werden. Womadglich lag die Konzentration kurz vor dem Befahren der
Eisenbahnkreuzung einerseits bei dem PKW, welchem durch den:die Klein-LKW Fahrer:in
Vorrang gewahrt wurde, wodurch er:sie unbewusst abgelenkt war und andererseits bei

der glatten Fahrbahn.

Systemischer Faktor
Entfallt.

b) Ergriffene MaRnahmen

Uber SofortmaRBnahmen hinaus wurden keine MaRnahmen gesetzt (siehe dazu Kapitel

Notfallverfahren Eisenbahn und 6ffentliche Dienste).[tIB!

Seitens EVU wurden ebenso keine MaRnahmen gesetzt[?!,

c) Zusatzliche Bemerkungen

Aufzeichnung des Makrofons
Im Anhang der EU Verordnung 2015/995 unter Punkt 4.2.3.5.2 ist die fahrzeugseitige

Aufzeichnung von Uberwachungsdaten geregelt (siehe dazu Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2019/773). Unter anderem ist das ,Betatigen des akustischen Warnsignals” (=Abgabe
des Signales ,, Achtung”) eine aufzeichnungspflichtige Handlung. Beim gegenstandlichen

Vorfall wurde die Betatigung des akustischen Warnsignals nicht mitaufgezeichnet.

Mit dieser Tatsache konfrontiert, antwortete das EVU wie folgt:

Beim EVU wurde bisher bei den meisten Schienenfahrzeugen, im Gegensatz zur OBB, die
Bedienung des Makrofons nicht aufgezeichnet. Natdirlich ist auch bei der DB AG fiir die
Zulassung von Fahrzeugen die TSI LOC&PAS bindend. Diese verweist im Abschnitt 4.2.9.6
auf die TSI&OPE. Das heildt alle Fahrzeuge, welche die TSI LOC&PAS erfiillen, missen auch
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die Makrofonsignale aufzeichnen. Der im gegenstandlichen Unfall beteiligte Triebwagen
2442 gehort nicht dazu, weshalb bei diesem Fahrzeug keine Makrofonsignale

aufgezeichnet werden.[>!

Die Triebzlige der Baureihe 2442 sind im Jahr 2013 zugelassen worden. Die letzte
UmristmaBnahme, welche mit einer neuen Serienzulassung verbunden war, erfolgte mit
der Fahrzeugsoftware V60.0 am 11. November 2014, vor Inkraftsetzung der TSI LOC&PAS.
Alle weiteren Anderungen am Triebzug waren nicht genehmigungspflichtig.

Die TSI OPE definiert die Anforderungen im Teilsystem Verkehrsbetrieb und
Verkehrssteuerung, fir die Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen sind die Kriterien der TSI
LOC&PAS zu erflllen. Fir die Baureihe 2442 liegt damit der Sachverhalt vor, dass es sich
um ein nicht TSI LOC&PAS konformes Fahrzeug handelt. Die zusatzlichen Anforderungen
zur fahrzeugseitigen Aufzeichnung von Uberwachungsdaten (gem. TSI OPE Punkt
4.2.3.5.2) sind damit nur zu erfiillen, wenn an den betroffenen Teilsystemen Anderungen
vorgenommen werden (siehe dazu Verordnung (EU) 1302/2014 Artikel 3 Abs. 2.)3]

Im Gegensatz dazu erging von der Obersten Eisenbahnbehdrde in diesem Zusammenhang

folgende Stellungnahme:

»[...] Die TSI-OPE aus 2019 ist mit 16. Juni 2021 in Kraft getreten und somit bestand seither
die Pflicht, Zugfahrten nur durchzufiihren, wenn mindestens die in der TSI OPE angefiihrten
Daten zur , Betdtigen des akustischen Warnsignals” bzw. ,,Auslésen einer Zwangsbremsung

oder Notbremsung“ aufgezeichnet werden.”

Projekt Auflassung und Umriistung der bestehenden EK im Gemeindegebiet
Pflach

Im Zuge der Untersuchung des gegenstandlichen Vorfalls wurde mit einem:einer
Mitarbeiter:in des IB gesprochen, welche:r fir die Verhandlungen beziiglich der
Auflassung und Umriistung der bestehenden EK in der Gemeinde Pflach verantwortlich
istl3¢]. Das Umriisten bzw. Auflassen der EK ist jedoch keine MaRRnahme in Folge des

gegenstandlichen Vorfalls, sondern schon seit langerem geplant.

Stand des Projekts:
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In Kooperation zwischen der Firma planoptimo, dem IB und der Gemeinde Pflach wurde
im Dezember 2017 ein Konzept ausgearbeitet, welches die Umristung auf technische
Sicherungen bzw. die Auflassung der zehn bestehenden, nicht technisch gesicherten
Eisenbahnkreuzungen im Gemeindegebiet Pflach vorsieht. Dieses Konzept liegt der SUB

vor und wird folgend beschrieben37}:

Abbildung 17 Umbauplan EK im Gemeindegebiet Pflach

|

Ouerung nur in Fehrt ricttun .
Innerwand gestaffen  EEES
{unechte Einbahn] 4

R

]

Quelle: planoptimo / SUB

In Abbildung 17 sind die Mallnahmen fiir alle EK im Gemeindegebiet Pflach zu erkennen.
In Summe werden sechs EK aufgelassen (rot eingezeichnet), eine EK mit LZA neu errichtet
(grin eingezeichnet), vier EK mittels Schrankenanlage gesichert (schwarz eingezeichnet)
und eine FuBganger EK als nicht technisch gesichert beibehalten (schwarz eingezeichnet).
Die neu zu errichtenden Begleitwege sind griin strichliert dargestellt. Die im
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gegenstandlichen Vorfall untersuchte EK im km 11,771 wurde mit einem roten Pfeil

gekennzeichnet.38!

Zur besseren Ubersicht werden die MaBnahmen zu den einzelnen EK in folgender Tabelle

aufgelistet:
EK km Aktuelle Sicherungsart!! MaBnahme durch Sicherungsart Bescheid fiir
Konzept nach Umsetzung Umriistung
des Konzepts®’! bereits
vorhanden
9,895 EK bereits gesperrt Wird aufgelassen  / /
10,430 §4 Abs. 1Z 1 und 2 EisbKrV Wird aufgelassen  / /
2012
Noch offen / Neuerrichtung EK  §4Abs. 1723 Nein
EisbKrV 2012
11,151 8§ 4 Abs. 1 Z 2 EisbKrV 2012 Wird aufgelassen  / /
11,452 § 4 Abs. 1Z 2 EisbKrV 2012 Umristung §4Abs. 174 Nein
EisbKrV 2012
11,771 §4 Abs. 17 2 EisbKrV 2012 Umriistung §4Abs. 124 JaBd
EisbKrV 2012
11,960 § 4 Abs. 1Z 1 und 2 EisbKrV Umriistung §4Abs. 124 Jal*o
2012 EisbKrV 2012
12,119 § 4 Abs. 17 1 EisbKrV 2012 Wird aufgelassen  / /
12,335 § 4 Abs. 17 1 und 2 EisbKrV Wird aufgelassen  / /
2012
12,602 EK wurde bereits riickgebaut ~ Wird aufgelassen  / /
13,064 EK wurde bereits in eine Beibehaltung als §4Abs.1Z1und /

FuBgédnger EK gemaR § 4 Abs.

1Z 1 und 2 EisbKrV 2012
umgewandelt

reine FulRganger
EK

2 EisbKrV 2012

Der Beginn der Umsetzung des Konzepts ist noch fiir das Jahr 2022, mit der Umristung auf

eine technische Sicherung mittels Schrankenanlage der EK km 11,960, geplant®l. Als

Nachstes wird die EK km 11,771 der gegenstandlichen Untersuchung auf eine technische

Sicherung, ebenfalls mittels Schrankenanlage, umgeriistet!3? (2. Quartal 20231%!). Diese EK

wurden bereits entsprechend den Ubergangsfristen durch die zustandige Behérde

evaluiert. Der IB hat fiir die Umsetzung dieser Bescheide nach der EisbKrV 2012 eine
Ausfiihrungsfrist bis 31. Dezember 2023.162
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Das gesamte Konzept wird noch im Jahr 2023 finalisiert. Beschleunigt kann die Umsetzung
des Konzepts nicht werden, da einerseits noch Bescheide ausstandig sind und andererseits
bereits Umristungen und Auflassungen in anderen Gemeinden geplant sind. Die
Umsetzung des Gesamtprojekts (ohne Errichtung der Ersatzwege) wird vom IB ca. auf

€ 2.200.000.- geschatzt. Flr jede Umrlstung auf eine technische Sicherung wird mit
Kosten zwischen € 500.000.- und € 550.000.- gerechnet!3°l,

Die EK im km 11,771 wurde entsprechend den Ubergangsfristen durch die zustindige

Behorde evaluiert und ist zukiinftig technisch zu sichern.

EK Umbauplan in Nachbargemeinden:

In der Nachbargemeinde Musau wurden die Auflassungen bzw. Umristungen auf
technische Sicherungsarten bereits im Jahr 2020 vollzogen. Hier wurden vier EK

aufgelassen, vier EK technisch gesichert und eine in eine reine FuRganger EK umgebaut!.
Die Auflassungen bzw. Umriistungen der EK im Gemeindegebiet Vils sind noch im Gange.

In Summe wurden bzw. werden sechs EK aufgelassen und funf EK auf eine technische

Sicherungsart umgeriistet(42],
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Conclusions

Summary of the analysis and conclusions with regard to the causes
of the occurrence

A pre-set route had been configured for train 5517 beyond the accident site to Reutte

train station in Tyrol, to exit signal “H 243”150151],

Roughly 500 m before the site of the incident, the train driver reduced speed from

50 km/h to 43 km/h[?4., This action was taken due to a higher degree of vigilance in this
area, because the train driver had frequently experienced dangerous situations with road
users in the past at the “accident-prone level crossing” at km 11.771 and the previous
crossing (level crossing at km 11.452)1%, The maximum permissible speed in the area of
the incident on the day of the incident was 50 km/h on the basis of a speed restriction
section™Y], This speed restriction from the normally permissible 60 km/h to 50 km/h is
based on an investigation commissioned by the infrastructure manager titled “Audibility
of Acoustic Signals at 17 Non-Technically Protected Level Crossings” (further information
can be found in the section Expertisen und Gutachten)[8l,

The permissible speed was not exceeded by train 5517 at any time along the evaluated
distance (roughly 3 km). The “attention” signal was issued multiple times according to the
statements submitted by the train driver and by the service agent. When the impending
danger was recognised, immediately before the collision (10 seconds beforehand), the
train driver initiated emergency braking and, according to the submitted statement, again

issued the “attention” signal(>1(24],

Before the incident, the driver of the small truck stopped during the approach to the level
crossing to allow a passenger car travelling in the opposite direction to pass, as the width
of the road before the level crossing was reduced somewhat on the left and right sides of
the road due to piles of snow. Upon subsequently approaching the level crossing, the
driver of the small truck did not recognise the approach of any train!*2l. The vehicle was
not stopped again at the “stop sign”. From this location, it would have also been possible

to see the approaching train*2I[23115],

At the time that the danger was recognised, it was impossible for the train driver or driver

of the small truck to prevent the collision.
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Both the train driver and driver of the small truck indicated that they were neither
stressed nor tired or distracted!!2113], However, it cannot be ruled out that the driver of
the small truck was distracted by the passenger car to which the driver of the small truck

had yielded shortly before entering the level crossing, but was unaware of this distraction.

The damage shows that train 5517 struck the small truck exactly at the right side door
during the collision.

The signs on the road (crossbuck, “stop sign”, auxiliary sign “Note train whistle”, “Rail
crossing with no gate, speed limit 30 km/h“), and on the tracks (signal horn sign) were
installed correctly and were completel®I], The stop line located at the level of the “stop
sign” was partially covered by slush.

The emergency response was initiated rapidly and ran smoothly.[11711]

The findings gathered from within rail vehicles during the investigation of the audibility of
acoustic signals and the speed reductions by category that are based on this are in the
opinion of the Federal Safety Investigation Authority useful measures for mitigating
potentially unfavourable noise situations, unfavourable topographical conditions, and/or
unfavourable line geometries which can have an influence on the audibility of train horn

signals.

Causal factor
The causal factor for the collision was the simultaneous entry into the level crossing at km
11.771 by the small truck and train 5517.

The driver of the small truck entered the level crossing without sufficiently ascertaining
whether a safe crossing is possible by viewing the road bed and attentively listening for
any acoustic signals being issued by a rail vehicle in both directions of the track while
approaching the crossing. The vehicle was also not stopped at the “stop sign” (mandatory
sign “stop” in accordance with Section 2 no. 7 Rail Crossing Ordinance [EisbKrV 2012] and
Section 52 no. 24 Road Traffic Act [StVO 1960]) beforehand.
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Contributing factor
It was not possible to fully ascertain why the “attention” signal issued by the rail vehicle

was not recognised by the driver of the small truck already during the approach to the
level crossing, rather not until immediately before the collision, after the small truck had
entered the crossing. It is possible that attention was focused at this time on the
passenger car to which the driver of the small truck had yielded, causing the driver of the
small truck to be distracted but to be unaware of this distraction, and attention may have

also been focused on the slippery road conditions.

Systemic factor
Does not apply.

Measures taken since the occurrence

No measures were taken aside from immediate measures (for more information, see

section Notfallverfahren Eisenbahn und 6ffentliche Dienste).[tl3]

The railway undertaking also took no measures?6.

Additional observations

Recording of the train horn
Item 4.2.3.5.2 in the Annex to EU Regulation 2015/995 governs recording of supervision

data on-board the train (see Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773). Among other
things, the “operation of the audible warning device” (issue of the “attention” signal) is
required to be recorded. In the present incident, the operation of the audible warning

device was not recorded.

When confronted with this fact, the railway undertaking replied as follows:

The railway undertaking has not recorded the operation of the train horn in most of its rail
vehicles, unlike for OBB (Austrian Federal Railways). Naturally, the TSI LOC&PAS is also
binding for DB AG for the registration of vehicles. Section 4.2.9.6 of this refers to the TSI
OPE. This means that all vehicles which meet the TSI LOC&PAS requirements must also
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record the train horn signals. This is not true of the 2442 railcar which is involved in the

present accident, for which reason no train horn signals are recorded for this vehicle.[!

The series 2442 railcars were registered in 2013. The last retrofitting measure that was
associated with a new registration of the series took place with the introduction of the
vehicle software V60.0 on 11 November 2014, before the TSI LOC&PAS entered into force.
No other changes made to the multi unit railcar were subject to authorisation.

The TSI OPE defines the requirements in the “operation and traffic management”
subsystem; the criteria of the TSI LOC&PAS must be met for the registration of rail
vehicles. For series 2442, this thus means that this is not a TSI LOC&PAS-compliant vehicle.
The additional requirements for recording supervision data on-board the train (as per TSI
OPE item 4.2.3.5.2) are thus only required to be met if changes are made to the affected
subsystems (see Verordnung (EU) 1302/2014 Article 3 [2].)®3]

In contrast, the Federal Railway Authority issued the following statement on this:

»[...] The TSI OPE from 2019 entered into force on 16 June 2021, from which point the
obligation has applied to only conduct train operations when at least the data specified in
the TSI OPE on the ‘operation of the audible warning device’ and the ‘application of the

emergency brake’ are recorded.”

Project for the removal and refitting of the existing level crossings within

the municipality of Pflach
During the investigation into the present incident, an interview was conducted with an

employee of the infrastructure manager who is responsible for the negotiations on the
removal and refitting of the existing level crossings within the municipality of Pflach3¢l,
However, the refitting or removal of the level crossings is not being implemented as a

consequence of the incident in question, but has been planned for some time already.

Status of the project:

A concept was drawn up in December 2017 in cooperation between the contractor
planoptimo, the infrastructure manager, and the municipal government of Pflach for

refitting the ten existing level crossings having no technical protection systems with
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technical protection systems, or removing them. This concept has been submitted to the

Federal Safety Investigation Authority, and is described as followsB7!:

Figure 18 Refitting plan for level crossings in the municipality of Pflach

Source: planoptimo / Federal Safety Investigation Authority

Figure 18 shows the measures planned for all level crossings in the municipality of Pflach.
In total, six level crossings will be removed (marked in red), one new level crossing will be
built with warning lights (marked in green), four level crossings will be protected with
gates (marked in black), and one pedestrian level crossing will be maintained without
technical protection systems (marked in black). The new paths that are to be built are
shown as green dotted lines. The level crossing at km 11.771 which was investigated in the

present incident is indicated with a red arrow.38!
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To provide a better overview, the measures planned for the individual level crossings are

listed in the following table:

Level Current protection method™ Measure under Protection Decision for
crossing km concept method after refitting already
implementation issued

of the concept®”!

9.895 Level crossing already Will be removed / /
blocked off
10.430 Section 4 (1) nos. 1 and 2 Will be removed / /

EisbKrVv 2012

Still open / Construction of Section 4 (1) no.3 No
new level crossing  EisbKrV 2012

11.151 Section 4 (1) no. 2 EisbKrV Will be removed / /
2012

11.452 Section 4 (1) no. 2 EisbKrV Refit Section4 (1) no.4 No
2012 EisbKrV 2012

11.771 Section 4 (1) no. 2 EisbKrV Refit Section 4 (1) no. 4  YesBd
2012 EisbKrV 2012

11.960 Section 4 (1) nos. 1 and 2 Refit Section4 (1) no. 4  Yes?
EisbKrV 2012 EisbKrV 2012

12.119 Section 4 (1) no. 1 EisbKrV Will be removed / /
2012

12.335 Section 4 (1) nos. 1 and 2 Will be removed / /

EisbKrV 2012

12.602 Level crossing has already Will be removed / /
been dismantled

13.064 Level crossing has already To be maintained  Section 4 (1) nos. /
been converted into a level as purely 1 and 2 EisbKrV
pedestrian crossing in pedestrian level 2012

accordance with Section 4 (1) crossing
nos. 1 and 2 EisbKrV 2012

The implementation of the concept is scheduled to begin in 2022, with the
implementation of technical protection via a gate system at km 11.9601%, After this, the
level crossing at km 11.771, which is involved in the present investigation, will also be
refitted with technical protection in the form of a gate system!3! (second quarter of
20231]), This level crossing has already been evaluated by the competent authorities in
accordance with the transitional periods. The infrastructure manager has a deadline for

the implementation of these official notices according to the EisbKrV 2012 of 31
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December 2023.162

The entire concept will be finalised in 2023. The implementation of the concept cannot be
accelerated because some official notices have not yet been issued, and because refitting
and removal projects are already planned in other municipalities. The infrastructure
manager estimates total costs of around €2,200,000 for the implementation of the overall
project (without construction of the new paths). Each refitting with technical protection
systems is estimated to cost between €500,000 and €550,00083¢],

The level crossing at km 11.771 has already been evaluated by the competent authorities
in accordance with the transitional periods and is required to be equipped with technical

protection systems in future.

Level crossing refitting plan in neighbouring municipalities:

In the neighbouring municipality of Musau, level crossing removal and refitting with
technical protection systems was already completed in 2020. Here, four level crossings
were removed, four level crossings fitted with technical protection systems, and one level

crossing was converted into a purely pedestrian crossing(*!l.
The removal or refitting of the level crossings in the municipality of Vils is still under way.

In total, six level crossings were or will be removed and five level crossings will be fitted

with technical protection systems!#2,
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6 Sicherheitsempfehlungen

6.1 Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 1 UUG 2005

GemalR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhiitung
von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der
Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich
im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall

Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Eine mogliche Sicherheitsempfehlung zur Anderung der Sicherungsart bei der EK

km 11,771 ist obsolet, da die Umristungen bzw. die Auflassungen aller EK im
Gemeindegebiet Pflach ohnehin in Planung sind und zeitnah umgesetzt werden. Das
Umristen bzw. Auflassen der EK ist jedoch keine MalRnahme in Folge des

gegenstandlichen Vorfalls, sondern schon seit langerem geplant.
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Safety recommendations

Safety recommendations in accordance with Section 16 (1) UUG
2005

In accordance with Section 16 (1) UUG 2005, a safety recommendation is a proposal for
the prevention of incidents made on the basis of information gathered during a safety
investigation. Safety recommendations are generally issued as part of the investigation
reports and may in no case contain statements or suppositions on matters of culpability or
liability.

A potential safety recommendation pertaining to a change in the manner in which the
level crossing at km 11.771 is protected is superfluous because the refitting or removal of
all level crossings within the city limits of Pflach is already in planning and will be
implemented in the near future. However, the refitting or removal of the level crossings is
not being implemented as a consequence of the incident in question, but has been

planned for some time already.
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Berlicksichtigte Stellungnahmen

Stellungnahmen haben gemaR § 14 Abs. 1 UUG 2005 zu den fiir den Vorfall malRgeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen.

Die innerhalb der gesetzten Frist eingelangten Stellungnahmen befinden sich im Anhang

(Anhang — Stellungnahmen) zum Untersuchungsbericht.

Stellungnahmen von folgenden Beteiligten wurden in dem Umfang berlcksichtigt, als sie

fr die Analyse des untersuchten Vorfalls von Belang sind:

e OBB Infrastruktur AG
*  BMK - IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehérde Uberwachung)

Aufgrund der eingelangten Stellungnahmen wurden in den Kapiteln Zusammenfassung,
Untersuchungsteam, Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen, Sonstige
Informationen, Todesfalle, Verletzungen und Sachschaden, Andere Folgen, Infrastruktur
und Signalsystem, Sonstige Informationen, Ereigniskette, Auswertung des Ereignisses,
Aufgaben und Pflichten, Einschldgige rechtliche Rahmenbedingungen, Risikobewertungs-
und Uberwachungstitigkeiten, Ergebnisse der Aufsichtstétigkeit der nationalen
Sicherheitsbehérden und Ursichlicher Faktor, Anderungen bzw. Ergdnzungen

vorgenommen.
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Verzeichnis der Regelwerke

Bundesgesetz liber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr
auf Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 — EisbG), BGBI. Nr. 60/1957, zuletzt gedndert
durch BGBI. | Nr. 231/2021

Bundesgesetz liber die unabhangige Sicherheitsuntersuchung von Unfallen und Stérungen
(Unfalluntersuchungsgesetz — UUG 2005), BGBI. | Nr. 123/2005, zuletzt geandert durch
BGBI. I Nr. 231/2021

Verordnung des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie Gber den
Umfang und die Form der Meldungen von Unféllen und Stérungen, die bei
Eisenbahnunternehmen auftreten, an die Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
(MeldeVO-Eisb 2006), BGBI. Il Nr. 279/2006

Verordnung des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie, mit der die
Verordnung liber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau- und -
betriebsverordnung — EisbBBV 2008), BGBI. || Nr. 398/2008, zuletzt gedndert durch BGBI.
Il Nr. 156/2014

Richtlinie 2016/798 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 Uber

Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft in der geltenden Fassung

Durchfiihrungsverordnung 2020/572 der Kommission vom 24. April 2020 Gber die zu
befolgende Berichterstattungsstruktur fir Berichte tiber die Untersuchung von

Eisenbahnunfillen und -stérungen

Delegierte Verordnung 2018/762 der Kommission vom 8. Marz 2018 Gber gemeinsame

Sicherheitsmethoden beziiglich der Anforderungen an Sicherheitsmanagementsysteme

gemaR der Richtlinie (EU) 2016/798 des Europaischen Parlaments und des Rates und zur
Aufhebung der Verordnungen (EU) Nr. 1158/2010 und (EU) Nr. 1169/2010

Durchfiihrungsverordnung 2019/773 der Kommission vom 16. Mai 2019 Uber die
technische Spezifikation fir die Interoperabilitat des Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und
Verkehrssteuerung” des Eisenbahnsystems in der Europaischen Union und zur Aufhebung
des Beschlusses 2012/757/EU
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Verordnung (EU) 1302/2014 der Kommission vom 18. November 2014 Uber eine
technische Spezifikation flr die Interoperabilitdt des Teilsystems , Fahrzeuge —

Lokomotiven und Personenwagen” des Eisenbahnsystems in der Europaischen Union

Durchfiihrungsverordnung 402/2013 der Kommission vom 30. April 2013 Gber die
gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die Evaluierung und Bewertung von Risiken und zur
Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 352/2009

Verordnung 2021/267 des europaischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2021
zur Festlegung besonderer und voriibergehender Malnahmen im Hinblick auf die
anhaltende COVID-19-Krise hinsichtlich der Erneuerung oder Verlangerung bestimmter
Bescheinigungen, Lizenzen und Genehmigungen, der Verschiebung bestimmter
regelmaliger Kontrollen und Weiterbildungen in bestimmten Bereichen des
Verkehrsrechts und fiir die Verlangerung bestimmter in der Verordnung (EU) 2020/698

vorgesehenen Zeitraume

Verordnung der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie liber die
Sicherung von Eisenbahnkreuzungen und das Verhalten bei der Annaherung an und beim
Ubersetzen von Eisenbahnkreuzungen (Eisenbahnkreuzungsverordnung 2012 — EisbKrV)
StF: BGBI. Il Nr. 216/2012

Verordnung des Bundesministeriums fiir Verkehr und Elektrizitatswirtschaft vom
21. Dezember 1960 Uber die Sicherung und Beniitzung schienengleicher
Eisenbahnilibergdange (Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961).

StF: BGBI. Nr. 2/1961

Bundesgesetz vom 6. Juli 1960, mit dem Vorschriften liber die StraBenpolizei erlassen

werden (StraBenverkehrsordnung 1960 — StVO. 1960).
StF: BGBI. Nr. 159/1960 (NR: GP IX RV 22 AB 240 S. 36. BR: S. 163.)
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Verzeichnis der Regelwerke IB

06.03 Vegetationskontrolle auf
vegetationsfrei zu haltenden

Eisenbahnanlagen

15.01 Offentliche Eisenbahnkreuzungen

15.01.01 Offentliche Eisenbahnkreuzungen
gemald EisbKrV 2012

15.01.02 Offentliche Eisenbahnkreuzungen
gemaR EKVO 1961

30.01 Betriebsvorschrift der OBB (V3)

30.02 Signalbuch der OBB (V2)

30.03 Betriebsvorschrift (ZSB)

30.04.08 Notfallmanagement

30.04.21 DB 640 Verzeichnis der
Betriebsstellencodes

GP_02,99,01_09 VA Programm Eisenbahnkreuzungen

MP_05,01,01-02 Betriebliches Risikomanagement

Bsb Reutte in Tirol Betriebsstellenbeschreibung Reutte

in Tirol und der ihm unterstellten

Betriebsstellen

Verzeichnis der Regelwerke EVU

U-08-01-02-01 Rechtliche Anforderungen ermitteln
und deren Umsetzung veranlassen

U-08-01-02-01-A01 Rechtsquellen zum Betrieb von
Eisenbahnen

U-08-01-03-02 Regelwerk erstellen, in Kraft setzen

und verteilen

U-08-01-03-02-A01 Regelwerksprozess in den Regionen
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Advanced Railway Automation, Management and Information System (Leit-

und Dispositionssystem)

Artikel

Bahnhof

Betriebflihrungszentrale

Bundesgesetzblatt

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation

und Technologie

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie

coronavirus disease 2019 (Coronavirus-Krankheit-2019)

Deutsche Bahn

Durchschnittlicher taglicher Verkehr
Eisenbahnkreuzung bzw. Eisenbahnkreuzungen
European Railway Agency

European Train Control System
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Fahrplananordnung

Fahrdienstleiter:in

Haltestelle/Haltestellen

Hauptsignal xxx

Infrastrukturbetreiber
Internationale Organisation fir Normung
Kundenbetreuer:in im Nahverkehr

Langsamfahrstellen

Lastkraftwagen

Leichtverletzt

Nebenfahrt ohne Streckenblockbeeinflussung
Notfallkoordinator:in

Osterreichische Bundesbahnen
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Pl
PKW

PRM

PZB

RBEK

RL
RW
Sifa
SMS
SRT
SUB
Y
Tfzf

TSI LOC&PAS

TSI OPE

TV
uTC
VA

VzG

ZP
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Polizeiinspektion
Personenkraftwagen

Zuganglichkeit fir Menschen mit Behinderung und Menschen mit
eingeschrankter Mobilitat

Punktférmige Zugbeeinflussung
Risikobewertungsverfahren Eisenbahnkreuzungen
Regionalzug

Richtlinie

Regelwerk

Sicherheitsfahrschaltung
Safety-Management-System (Sicherheitsmanagementsystem)
Sicherheit in Eisenbahntunnel
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Schwerverletzt

Triebfahrzeugfiihrer:in

Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitdt Lokomotiven und
Personenwagen

Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitat Verkehrsbetrieb und

Verkehrssteuerung

Todlich verletzt

Universal Time, Coordinated (Koordinierte Weltzeit)
Verfahrensanweisung

Verzeichnis zuldssiger Geschwindigkeiten

Zug

Zusammenprall
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Anhang — Stellungnahmen

OGBB
INFRA

Praterstern 3, 1020 Wien
An das

Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie

OBB-Infrastruktur AG

A R Praterstern 3
BMK - IV/SUB/SCH (SUB-Fachbereich Schiene) 1020 m;:
Radetzkystralle 2
1030 Wien
uus@bmk.qv.at Geschaftszahl: SQ-BA-00029-22

26 07 2022

Vorldaufiger Untersuchungsbericht ,,Zusammenprall Z 5517 mit Klein-LKW auf

EK km 11,771 zwischen Hst Musau und Hst Pflach am 10. Dezember 2021*
(GZ. 2022-0.488.522 vom 14.07.2022)

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die OBB-Infrastruktur AG Ubermittelt nachfolgende Stellungnahme zum Vorlaufigen
Untersuchungsbericht (VUB) mit der GZ. 2022-0.488.522 vom 14.07.2022.

Auszug VUB, Seite 7 ,Hergang", Seite 28 ,,1. Ereignisbeschreibung” 2.Absatz und
Seite 63 ,,5 Schlussfolgerungen, a) Zusammenfassung der Auswertung und
Schlussfolgerungen zu den Ursachen des Ereignisses” 4.Absatz

Der Zusammenprall konnte zum Zeifpunkt der Erkennung der Gefahr weder von dem:der
Triebfahrzeugfihrer:in, noch von dem:der Klein-LKW Fahrer:in verhindert werden.*

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefiihrtem Auszug des VUB

Aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG kann der Satz so nicht unergénzt stehen bleiben, da die
Einrichtungen bahnseitig und strallenseitig (Sicherungseinrichtungen) zum Zeitpunkt des
Zusammenpralles korrekt waren und dieser Satz eventuell einen falschen Eindruck vermitteln
kdnnte. Beispielhaft sollte es heillen ,Bei gesetzes/verordnungskonformen Verhalten, d.h.
angepasster Geschwindigkeit und ausreichender Aufmerksamkeit ware es nicht zum Unfall
gekommen.

Auszug VUB, Seite 10 ,,2.1 Entscheidung liber die Durchfiihrung einer Untersuchung®
.Die Entscheidung zur Durchfdhrung der Unfersuchung isf am 26. Janner 2021 gefallen.”

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefihrtem Auszug des VUB
Die OBB-Infrastruktur AG geht hier von einem Tippfehler aus, es war der 26. Janner 2022,

Auszug VUB, Seite 22 Tabelle 2 Infrastrukturelle Gegebenheiten der EK km 11,771 links
und rechts der Bahn*
Zusatztafel Auf Pfeifsignal achten" (gemai § 17 EisbKrV 2012)"

Stellungnahme OBB-infrastruktur AG zu angefuhrtem Auszug des VUB
Dazu halt die OBB-Infrastruktur AG fest, dass es sich hier um die EKVO 1961 und nicht die
EisbKrV 2012 handelt.

OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft. FN 71396 w, HG Wien, DVR 0063533, UID ATU 16210507

Firmansiz: A-1020 Wien, Pratersiemn

UniCredit Bank Austria AG, IBAN: AT44 1100 0002 6281 8800, BIC BKAUATWW Saite 1 von 2
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Auszug VUB, Seite 56, 1.Absatz ,,2. Risikobewertungs- und I:Iherwachungstﬁtigkeiten"
Nach Berechnung gemél dem Programm RBEK hat sich ein Risikoscore von 0,017 und somit
unterhalb des Risikogrenzwertes von 2,23 ergeben. Des Weiteren wurde ein Erwartungswert
fiir ein Unfallgeschehen an dieser EK von 0,002 Unfalle pro Jahr ermittelt.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefuhrtem Auszug des VUB

Aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG sollte dieser Satz nach ,hat sich" zwecks eindeutiger
Aussagekraft mit folgendem Passus ,fur die Sicherung mit Schranken gemafl §4, Abs. 1, Ziff.
4, EisbKrV" erganzt werden.

Auszug VUB,_Seite 58 ,SMS IB, Aufzdhlung der Regelwerke*"
RE 15.01.02 Offentliche Eisenbahnkreuzungen EKVO 1961

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefilhrtem Auszug des VUB
Die OBB-Infrastruktur AG geht hier von einem Tippfehler aus, richtig heiltt es RW statt RE.

Auszug VUB, Seite 60 ,Anlassbezogene Aufsichtstitigkeiten®”
Die behordlichen Ermittlungen laufen noch, zur Themalik der Horbarkeit wurde vom IB zuletzt
ein Gutachten fiir Mitte Juli 2022 angekiindigt

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefithriem Auszug des VUB
Die OBB-Infrastruktur AG teilt hiermit mit, dass ein entsprechendes Ergénzungsgutachten mit
Schreiben vom 13.07.2022 an die Oberste Eisenbahnbehirde, Abteilung E4, Gbermittelt wurde.

Auszug VUB, Seite 64, ,,a) Zusammenfassung der Auswertung und Schlussfolgerungen
zu den Ursachen des Ereignisses”

Sowohl der.die Tfzf, als auch der-die Klein-LKW Fahrerin gaben an, dass sie weder gesiresst,
noch mide oder abgelenkt waren.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefilhrtem Auszug des VUB
Die OBB-Infrastruktur AG erlaubt sich den Hinweis, dass es fast zeitgleich zu einer Begegnung
mit einem entgegenkommenden Pkw gekommen ist.

Auszug VUB, Seite 64, dritter Absatz
Sowohl die slrallenseitigen (Andreaskreuz, Stopplafel, Zusalztafel ,Auf Pfeifsignal achten”,
Bahniibergang ohne Schranken, Geschwindigkeitsbeschrdnkung 30 km/h"), als auch die

schienenseitigen Beschilderungen (Gruppenpfeiftafel) waren ordnungsgeméafl angebrachf und
vollstandig.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefuhrtern Auszug des VUB

Seitens der OBB-Infrastruktur AG wird dazu angemerkt, dass diese Geschwindigkeitsbe-
schrankung nichts mit der Sicherung der Eisenbahnkreuzung zu tun hat, die Sicherungsein-
richtungen sind: Andreaskreuz + Stopptafel + "Auf Pfeifsignal achten”!

Ansonsten besteht kein Einwand gegen den Vorldufigen Untersuchungsbericht (WVUB) mit der
GZ. 2022-0.488.522 vom 14.07.2022.

Mit freundlichen Griilten
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Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
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Adresse zu richten.

Geschaftszahl: 2022-0.072.233 Wien, 9. August 2022

Sicherheitsuntersuchung

2021-12-10 EK-ZP Z 5517 mit Klein-LKW zwischen Hst
Musau und Hst Pflach (bzw. Reutte und Vils in Tirol)
Stellungnahme zum vorldaufigen Untersuchungsbericht

Die Oberste Eisenbahnbehdrde nimmt zum vorlaufigen Untersuchungsbericht innerhalb der
festgelegten Frist (12. August 2022) wie folgt Stellung:

Zu 1. ,Zusammenfassung” und 5 a) ,,Zusammenfassung der Auswertung und Schlussfolge-
rungen zu den Ursachen des Ereignisses”

Im Unterpunkt ,, Hergang “ ist von einer , nicht technisch gesicherten Eisenbahnkreuzung im km
11,771" die Rede. Die EisbKrV 2012 sieht zwei Arten von nicht technischer Sicherung vor: Es
sollte daher klargestellt werden, dass die Eisenbahnkreuzung nicht durch Gewaihrleisten des
erforderlichen Sichtraums, sondern durch Abgabe akustischer Signale vom Fahrzeug aus gesi-
chert war.

Der letzte Satz (: ,Der Zusammenprall konnte zum Zeitpunkt der Erkennung der Gefahr weder
von dem:der Triebfahrzeugfiihrer:in, noch von dem:der Klein-LKW Fahrer:in verhindert wer-
den.”) schildert nicht den Hergang und kann daher entfallen.

Im Unterpunkt , Folgen” kann aus dem Begriff , Totalschaden” nicht die Hohe des Schadens
abgeleitet werden. Im weiteren Bericht wird unter 3. a) 4. der Schaden an den Fahrzeugen mit
insgesamt 85 000 Euro angegeben. Auch Aussagen uber das Ausmal von Verspatungen im
Sinne des Anhangs | der Richtlinie (EU) 2016/798 fehlen.

Beim Unterpunkt , Ursachlicher Faktor” wird angegeben, dass der:die Klein-LKW Fahrer:in
ohne sich ausreichend bei der Annaherung an die Eisenbahnkreuzung durch Ausblick auf den
Bahnkérper zu Giberzeugen, ob ein gefahrloses Ubersetzen moglich ist, in die Eisenbahnkreu-
zung eingefahren sei. Es wird aber nicht darauf eingegangen, welcher Sichtraum Gberhaupt
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zur Verfligung stand. Ebenso wird festgestellt, dass der:die Klein-LKW Fahrer:in sich nicht aus-
reichend durch besondere Achtsamkeit auf allfallige, vom Schienenfahrzeug aus abgege-
bene, akustische Signale nach beiden Richtungen der Bahn tberzeugt habe, ob ein gefahr-
loses Ubersetzen méglich ist. Auch hiezu ist dem weiteren Bericht nicht eindeutig zu ent-
nehmen, wie das Signal ,Achtung” konkret abgegeben wurde und ob die Abgabe damit
korrekt erfolgt ist.

Weiters wird bei diesen Unterpunkt die Chronologie durchbrochen, da zuerst das Befahren
der Eisenbahnkreuzung geschildert wird, dann erst das Nichtanhalten auf Hohe der ,Stopta-
fel” (in diesem Zusammenhang ist auch anzumerken, dass es nach § 2 Z 7 EisbKrV 2012 (wie
schon davor in § 6 Abs. 3 der EKVO) sowie § 52 Z 24 5tVO keine ,Stoptafel” bzw. , Stopptafel”
gibt, sondern nur das Vorschriftzeichen ,Halt"”).

Im Unterpunkt ,Beitragender Faktor” wird angegeben, dass der Grund fir die spate Wahrneh-
mung des Signals Achtung nicht ,ginzlich” geklart werden konnte. Da in der Folge nur auf eine
Spekulation verwiesen wird (,Womadglich”), wurde der Grund wohl nicht geklart.

Zu 2.3 ,,Umfang und Grenzen der Untersuchung”

Im Untersuchungsbericht ist keine , Uberpriifung der Untersuchungen iiber die Hérbarkeit
akustischer Signale vom Schienenfahrzeug aus und den daraus resultierenden Geschwindig-
keitsreduktionen” erfolgt. Es wurden nur Teile der Untersuchung selbst wiedergegeben und
die Ergebnisse beriicksichtigt.

Im letzten Satz wird ausgefiihrt, dass Punkte keiner naheren Betrachtung unterzogen werden,
wenn nach ersten Untersuchungen einzelner Gegenstande keine Unstimmigkeiten erkennbar
sind. Dieser Satz betrifft nicht Umfang und Grenzen der Untersuchung, sondern Untersu-
chungsmethoden und ~techniken. Es wird empfohlen, insbesondere fiir die Ursachenermitt-
lung, auf anerkannte Methoden (zB 5-Why-Methode, Ursache-Wirkungs-Diagramm bzw. Ishi-
kawa-Diagramm, Fehlerbaumanalyse, Fehlermoglichkeits- und —einflussanalyse) zuriickzugrei-
fen. Auch ,Befragungen und deren Auswertung” ist nicht Gegenstand der Untersuchung, son-
dern eine Methode.

Zu 2.4 ,Untersuchungsteam”

Die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/572 sieht hiezu eine ,aggregierte Darstellung der
technischen Fihigkeiten und der Funktionen im Untersuchungsteam” vor. Es wiére daher die
konkrete Ausbildung bzw. Funktionen anzugeben (zB Eisenbahnbetrieb, Schienenfahrzeug-
technik).

Zu 2.8 ,Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen”

Hier wire zu erwdhnen, dass fahrzeugseitige Aufzeichnungen von Uberwachungsdaten hin-
sichtlich der Betdtigung des akustischen Warnsignals entgegen der Pflichten nach der TSI OPE
nicht erfolgte und folglich fiir die Sicherheitsuntersuchungsstelle nicht zur Verfigung standen.
Ebenso stellt sich die Frage, ob der Klein-LKW einen Fahrtenschreiber oder ein Kontrollgerat
hatte bzw. ob die Daten daraus die Untersuchung erleichtert hatte.

Zu 2.10,,Sonstige Informationen”
Es trifft zu, dass die Zustandigkeit nach § 12 EisbG teilweise beim Landeshauptmann von Tirol
liegt. Die Zustdndigkeiten der Bundesministerin fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
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Innovation und Technologie (insbesondere nach § 12 Abs. 2Z 4, 11 und 12 EisbG) wiaren noch
zu erganzen.

Zu 3 a) 3. ,,Sonstige Informationen”

Im Unterpunkt , Witterung; Sichtverhaltnisse” wird das Zusammenspiel zwischen der Schnee-
lage einerseits und Horbarkeit bzw. Sicht anderseits nicht betrachtet. Aufgrund der Schnee-
lage ist nicht auszuschlieRen, dass die Horbarkeit eingeschrankt war. Teilweise wird im Bericht
auch angesprochen, dass die:der StraRenverkehrsteilnehmer:in nicht durch Ausblick auf den
Bahnkérper vom sicheren Uberqueren tiberzeugt hat. Auch hiezu wire eine Klarstellung not-
wendig, ob die Sichtverhaltnisse durch die Schneelage beeintrachtigt waren (oder ob dies
nicht mehr feststellbar ist). Die vorhandenen Fotos sind nicht eindeutig.

Hinsichtlich der im Bericht noch folgenden Schilderung, dass das Unfallfahrzeug vor der Kreu-
zung angehalten hat, um einen ,entgegenkommenden PKW vorbeizulassen, da vor der EK die
Straflenbreite aufgrund angehduften Schnees links und rechts der Strafie eingeschrénkt war”,
stellt sich die Frage, ob mit dieser Art der Schneerdaumung im Kreuzungsbereich besondere
Gefahren verbunden waren bzw. die Schneerdumung im Bereich der Eisenbahnkreuzung den
Vorgaben entsprach.

Zu 3 a) 5. ,,Andere Folgen”

Die Verspatungen sind im Unfalluntersuchungsbericht nicht miteingeflossen. Die Infrastruktur-
betreiberin hitte die Kosten unfallbedingter Verspatungen nach den Vorgaben der CSI be-
kannt zu geben.

Zu 3 a) 7. ,,Beteiligte Fahrten*

Das EVU verweist hinsichtlich der Einhaltung der Vorgaben der TSI offenbar auf das Alter des
Fahrzeuges. Dies ist fur die Pflicht zur Einhaltung der TSI OPE naturlich nicht relevant. Nach-
dem die Aufzeichnung des akustischen Warnsignals schon lange im Rechtsbestand (zB
LOCR&PAS Beschluss 2012/757 vom 14. November 2012 bzw. in der Entscheidung
2011/314/EU vom 12. Mai 2011) vorgesehen ist, sollte trotzdem angegeben werden, ob und
gegebenenfalls nach welchen TSI das Fahrzeug gebaut bzw. umgeristet wurde und wann die
Erstinbetriebnahme bzw. Inbetriebnahme nach einer Umristung erfolgte.

LKlein-LKW* ist keine Bezeichnung des KFG. Fur eine Beurteilung der Situation waren die Zu-
lassungsdaten, vor allem die ,Einteilung der Kraftfahrzeuge und Anhanger” gemaR § 3 KFG so-
wie die Daten zur Beurteilung, ob das Kraftfahrzeug Gber einen Fahrtenschreiber oder ein
Kontrollgerat verfligte bzw. verfligen musste, anzugeben.

Zu 3 a) 8., Infrastruktur und Signalsystem”

Im gegenstadndlichen Fall sollte zur Vermeidung von Missverstandnissen, insbesondere hin-
sichtlich der Kilometrierung, die infrastrukturelle Situation ndher beleuchte werden (etwa
auch durch Bezugnahme auf die Streckenbezeichnung im Eisenbahnbuch):

Die Kilometrierung beginnt bei der Staatsgrenze bei Schénbichl km 0 = (Vils km 3,4 = Musau
km 7,6 — Pflach km 12,0 —) und endet in Reutte in Tirol km 14,390. Auf dieser Strecke Schon-

bichl = Reutte ereignete sich der Unfall. AnschlieBend verlauft die AuRerfernbahn von Reutte
in Tirol km 0 — (Ehrwald Zugspitzbahn km 23,3 — ) Staatsgrenze bei Ehrwald km 30,445.

3vona
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Es sind nicht , die Signale auf der Strecke 35201 [...] mit PZB-Magneten ausgeriistet”, sondern
die Strecke ist (dh. bestimmte Signale der Strecke sind) mit PZB-Magneten ausgeristet.

Der Satz , Die kirzeste Anndherungszeit zur EK km 11,771 vom Bf Reutte in Tirol betrdigt zwei
Minuten, vom Bf Vils aus sechs Minuten.” sollte entfallen, da die angegebenen Zeiten keinen
Zusammenhang mit dem Unfall haben (und die Zeiten bei Beriicksichtigung von Entfernung
und erlaubter Hochstgeschwindigkeit auch nicht zutreffen).

Der Verweis auf die Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 in Fettdruck ist missversténdlich:
Wann die Sicherungsart festgelegt wurde, ist aus dem Bericht nicht erkennbar. Tatsachlich ist
die Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 mit dem Inkrafttreten der EisbKrV 2012 auRer Kraft
getreten (§ 106 Abs. 2 EisbKrV 2012). Fiir das Verhalten der Verkehrsteilnehmer bei der Anna-
herung an schienengleiche Eisenbahnkreuzungen und bei Ubersetzung solcher Ubergénge gel-
ten damit allein die Bestimmungen der EisbKrV 2012 (vgl. auch das Erkenntnis des VWGH vom
18.12.2019, ZI. Ro 2019/03/0023). Auch die vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu er-
greifenden MaRnahmen richten sich seit dem 1. September 2012 nach MaRgabe der Uber-
gangsbestimmungen des 11. Abschnitts allein nach den Bestimmungen der EisbKrV 2012,

Die Angaben zur Situierung des Gruppenpfeifsignals fir die EK km 11,771 Richtung Vils (Schon-
wald) mit ,km 11,838 (Pfeifende im km 11,146) sollte tiberpriift werden, da ein Abstand von
67 m nicht dem in § 58 Abs. 1 EisbKrV 2012 festgelegten Mindestabstand von 100 m ent-
spricht.

Bei der gegenstandlichen Fahrt befand sich die Gruppenpfeiftafel in km 10,758. Ab diesem
Punkt musste das Schienenfahrzeug wiederholt (mindestens dreimal) bis zur Kreuzung km
11,151 und in weiterer Folge bis zum Erreichen der Gruppenpfeiftafel in km 12,345 fortgesetzt
gepfiffen werden (wobei fur die Haltestelle in km 11,975 Sonderregelungen in der EisbKrV
2012 bestehen).

Es wird angeregt, die Abbildung 6 auf diese wesentlichen Rahmenbedingungen (km 10,758 bis
km 12,345) zu reduzieren und die Gruppenpfeiftafeln mitsamt den jeweiligen Abstanden von
den zu sichernden Eisenbahnkreuzungen einzutragen.

In der Tabelle 2 unter dem Punkt ,Haltelinie vor EK Entfernung von der Schiene [m]“ wire zu
erganzen, dass die Haltelinie nicht klar erkennbar war (siehe Ausfithrungen nach Abbildung 1
sowie Abbildung 2).

Der im Absatz nach der Tabelle 2 angefiihrte Bescheid aus 1964 bezieht sich offenkundig nicht
auf die gegenstandliche Eisenbahnkreuzung, da diese offenbar erst nach 1980 errichtet
wurde, und kann dieser Verweis daher entfallen. Fiir den Bescheid vom 15. Oktober 1981 wird
nur Uber die Auflassung der Eisenbahnkreuzung in km 11,768 und die Neuerrichtung der ge-
genstandlichen Eisenbahnkreuzung Bezug genommen. An dieser Stelle ware zu erganzen, mit
welchem Bescheid welche Sicherungsart von der Beharde festgelegt wurde,

Zu 3 a) 9. , Sonstige Informationen”
Seitens der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wird der ,,Auszug aus VzG" als Basis

verwendet, hier ware die Umstellung auf die Angaben im unionsrechtlich gebotenen Infra-
strukturregister erforderlich, zumal die TSI OPE seit 16. Juni 2021 unmittelbar gilt.

dyend
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Im Unterpunkt , Geschwindigkeitseinschrdnkungen” ist zu entnehmen: , Dieser Geschwindig-
keitseinschrinkung durch eine La liegt eine Untersuchung zugrunde”. Wenn die Untersuchung
nicht fiir die Eisenbahnkreuzung in km 11,771 der Strecke 35201 durchgefihrt wurde, ware
dieser Satz anzupassen.

Zu 3 b) 1. ,Ereignisbeschreibung”

Allgemein sollte bei der Schilderung von Abldufen die Chronologie starker beachtet werden.
Dies gilt insbesondere auch fiir den Absatz nach Abbildung 9 (hielt an ... danach wollte ...
nachdem er:sie blickte ... ), in dem auch sonst zu einigen Punkten Klarstellungen erfolgen soll-
ten (2B wo blieb der LKW in etwa stehen, um den PKW passieren zu lassen, wie hoch hatte
sich der Schnee angehauft).

Die Ereigniskette in Tabelle 3 beriicksichtigt nur die Beschreibung aus Sicht des Triebfahrzeug-
fiihrers und sollte im Sinne der Ereignisbeschreibung erganzt werden.

Die Beschreibung , Wiederholte Abgabe des Signales ,Achtung™ in Tabelle 3, sollte dahinge-
hend erganzt werden, dass entweder die ungefiahre Anzahl der Abgabe des Signals ,,Achtung”
angefiihrt wird oder eben festgestellt wird, dass hierliber keine Angaben gemacht werden
kénnen,

Zu 3 b) 2. ,NotfallmafSnahmen”
Hier ist anzumerken, dass in der Tabelle 4 die Verstandigung des EVU nicht angefiihrt wird.

Die Angaben um 14:39 Uhr, dass die ,, Fahrt eventuell méglich” sei, und um 15:06 Uhr, dass
Lder Zug eventuell fahrtauglich” sei, sind in dieser Form unbrauchbar und es stellt sich die
Frage, ob das Sicherheitsmanagementsystem tatsachlich derartige Feststellungen vorsieht und
so0 vage Formulierungen ausreichen, um das Vorliegen aller Voraussetzungen fir die sichere
Fahrt des Zuges nachzuweisen und den Infrastrukturbetreiber iber den Betriebszustand des
Zuges zu informieren,

Zu 4, ,Auswertung des Ereignisses"

Zum Unterpunkt ,Sprachspeicheraufzeichnung” wéaren die Vorgaben im Sicherheitsmanage-
mentsystem der in den Unfall involvierten Eisenbahnunternehmen relevant. Es ist nicht nach-
vollziehbar, dass vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen fir meldepflichtige Unfille ohne
Riicksprache mit der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach 72 Stunden Sprachspei-
cheraufzeichnungen geloscht werden, obwohl § 9 Abs. 3 UUG 2005 fir die Entscheidung zur
Einleitung einer Sicherheitsuntersuchung zwei Monate vorgibt und § 27 Abs. 1 UUG 2005 far
die Vernichtung von sachdienlichen Aufzeichnungen eine Verwaltungsstrafe bis zu

20 000 Euro vorgesehen ist.

Im Unterpunkt ,Registriereinrichtung Z 5517* Zusatzpunkt ,,Auswertung” ware die Formulie-
rung ,.(EK km 11,542) etwas langsamer gefahren wurde als erlaubt” zu iberdenken. Hier
wrde in etwa ,wurde die Héchstgeschwindigkeit nicht erreicht” oder ,, die gefahrene Ge-
schwindigkeit etwas geringer war als die erlaubte Hochstgeschwindigkeit” passen.

Der Satz, wonach der Grund fur die rasche Druckabsenkung in der Hauptluftleitung eine durch
den:die Tfzf eingeleitete Schnellbremsung gewesen sein ,diirfte” (Bremsung auf Position 2),

ist insofern verwirrend, als neben dem ,Betitigen des Akustischen Warnsignals” auch das
LAuslosen einer Zwangsbremsung oder Notbremsung” nach Nummer 4.2.3.5.2 der TSI OPE
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aufzuzeichnen ist. In diesem Sinne sollte geklért werden, was unter ,Fihrerbremse bedient”
konkret zu verstehen ist.

Laut Aussage der:des Tfzf ist die Sicht ,,durch ein relativ neues Haus (geschdtzt ca. 5 Jahre alt)
begrenzt”. Nach § 57 EisbKrV ist insbesondere auch bei durch Abgabe akustischer Signale vom
Schienenfahrzeug aus gesicherten Eisenbahnkreuzungen der vorhandene Sichtraum von dau-
ernden Sichthindernissen freizuhalten. Es wire daher zu klaren, ob durch das neu gebaute
Haus eine Sichteinschrankung eingetreten ist, ob die Errichtung rechtskonform erfolgte und
ob die Uberpriifungen seit Errichtung des Hauses in Ubereinstimmung mit § 9 Abs. 3 EisbKrV
2012 erfolgten.

Die Mitarbeiter:innen des EVU geben an, dass schon ofter gefahrliche Situationen mit StraRen-
verkehrsteilnehmern bzw. ,Beinahe-Zusammenpralle” miterlebt wurden. Nach Nummer 7.1
der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 bzw. Punkt R der Verordnung (EU) Nr. 1158/2010
bzw. 1169/2010 ist durch das Sicherheitsmanagementsystem sicherzustellen, dass unter an-
derem Stérungen gemeldet und ausgewertet werden. Die entsprechenden Berichte sollten bei
den friheren Ereignissen ahnlicher Art angefihrt werden.

Die Aussagen der:des Klein-LKW-Fahrer:s:in sallten hinsichtlich der Position, wo var der Eisen-
bahnkreuzung angehalten wurde (zB 3 m oder 15 m), und ob auf Pfeifsignale geachtet wur-
den, ergdnzt werden.

Zu 4. a) 1. ,Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber”

Die Aussage, dass an der EK keine Mangel festgestellt wurden, sagt nichts dartber aus, wie die
Untersuchung nach & 9 Abs. 3 EisbKrV 2012 konkret dokumentiert wurde und wie das neu er-
richtete Hauses hiebei berlicksichtigt wurde.

Zu 4 a) 2. Instandhaltungsbetriebe”

Da der gegenstandliche Unfall mit der Frage verknipft ist, ob das Warnsignal fir die:den Stra-
Renverkehrsteilnehmer:in horbar war, und die Horbarkeit von der laufenden Wartung des
Makrofons abhangig ist, waren hier die Vorgaben und die tatsachlich gesetzten MalRnahmen
des Instandhaltungshetriebes festzuhalten (insofern kdnnte auch die Zertifizierungsstelle fir
Instandhaltungsbetriebe relevant werden). Unklar ist, ob und wie im Zuge der Instandhaltung
seitens des Instandhaltungsbetriebes das Makrofon auf Tauglichkeit geprift wurde.

Allgemein ist anzumerken, dass aus dem vorlaufigen Untersuchungsbericht nicht ersichtlich
ist, ob die Eisenbahnanlagen, die Schienenfahrzeuge, die Betriebsmittel und sonstiges Zugehor
den Bestimmungen des EisbG, den auf Grund des EisbhG erlassenen Verordnungen und den auf
Grund des EisbG erlassenen eisenbahnrechtlichen Baugenehmigungs-, Bauartgenehmigungs-
und Betriebsbewilligungsbescheiden noch entsprochen haben. Allenfalls gegebene Abwei-
chungen, Ubertragbarkeit der angefilhrten Lirmmessung trotz abweichender értlicher Ver-
héltnisse oder nicht angegebener Eigenschaften der akustischen Einrichtung am Schienenfahr-
zeug, Ausbildungsstand oder Uberwachung des Verhaltens der am Unfall beteiligten, kénnen
ursachlich zum Unfall beigetragen haben und waren im Bericht zu thematisieren. Auf die Stel-
lungnahme der Obersten Eisenbahnbehorde zum Zusammenprall Z 3200 mit LKW auf EK km
11,780 zwischen Bf Sattledt und Hst Unterhart am 5. Juli 2016 wird in diesem Zusammenhang
verwiesen.
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Zu 4 b) Fahrzeuge und technische Einrichtungen”
Auch hier finden sich keine Angaben zum Makrofon und wie dessen Tauglichkeit sichergestellt
wird.

Zu 4 c) 4. ,Umweltfaktoren"”

Der angefiihrte ,Umkehrschluss” ist schon aufgrund vollkommen anderer Verhaltensanord-
nungen bei der Anndherung an eine Eisenbahnkreuzung unangebracht. Die Ausfiihrungen
konnten dementsprechend Anlass zum Missverstandnis geben, die Betriebs- und Bremsver-
héltnisse eines Zuges wiirden es einem Zug erlauben, eine Eisenbahnkreuzung im Normalbe-
trieb auf Sicht zu befahren.

Zu 4 d) 2. ,Risikobewertungs- und Uberwachungstdtigkeiten”

Nummer 3.1.1.1. des Anhang Il der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 legt als Anforde-
rung an das Sicherheitsmanagementsystem von Infrastrukturbetreibern fest, dass die Organi-
sation alle betrieblichen, organisatorischen und technischen Risiken, die fir die Art, den Um-
fang und den Bereich der von der Organisation durchgefiihrten Tatigkeiten relevant sind, er-
fassen und analysieren muss. Zu diesen Risiken zahlen dabei auch solche, die sich aus mensch-
lichen und organisatorischen Faktoren wie Arbeitsbelastung, Arbeitsplatzgestaltung, Ermu-
dung oder der Eignung von Verfahren sowie aus den Tatigkeiten anderer Beteiligter ergeben.
Die Delegierte Verordnung trifft weitere Mindestvorgaben, die hiebei zu beriicksichtigen sind.

Die Behauptung der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft, dass bei dieser Art von Eisenbahn-
kreuzung ,generell” vom Infrastrukturbetreiber keine Risikobewertungen durchzufihren
seien, sowie die Behauptung, fir die bestehende EK sei noch keine Risikaobewertung, wie
sie heute ublich ist, durchzufiihren gewesen sei, weisen auf erhebliche Mangel im Sicher-
heitsmanagementsystem hin.

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes wird daher dringend ersucht, die entspre-
chenden Schreiben der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft der Aufsichtsbehérde zur
Verfligung zu stellen, damit die erforderlichen MaRnahmen zur Herstellung des rechtskon-
formen Zustandes ergriffen werden kénnen.

Die Feststellung, die Art der Sicherung sei ,,grundsatzlich durch das Land Tirol” getroffen wor-
den, ist falsch. Die Art der Sicherung wurde durch einen Bescheid des Landeshauptmannes
von Tirol festgelegt. Zum Bescheid wére das Datum anzugeben.

Es ist unklar, ob sich die Aussage ,Des Weiteren wurde ein Erwartungswert fur ein Unfallge-
schehen an dieser EK von 0,002 Unfdlle pro Jahr ermittelt” auf die unfallgegenstandliche Eisen-
bahnkreuzung (bei der die Mitarbeiter des Eisenbahnverkehrsunternehmens von mehreren
gefahrlichen Situationen und Beinahe-Zusammenprallen berichten) oder auf die umzubau-
ende bzw. umgebaute Eisenbahnkreuzung bezieht.

Zuad)3,5MsiB”

Soweit auf unterschiedliche Vorgaben fur offentliche Eisenbahnkreuzungen gemaR EisbKrV
2012 und offentliche Eisenbahnkreuzungen EKVO 1961 Bezug genommen wird, ist dies im Hin-
blick auf die Rechtslage (siehe oben die Darstellung der eindeutigen Rechtslage unter 3 a) 8,
JInfrastruktur und Signalsystem®) nicht nachvollziehbar. Auch ist unklar, auf welchen Fall sich
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die Vorgabe bezieht, dass die Abgabe von akustischen Signalen durch betriebliche Anordnun-
gen zu regeln ist, wenn die Aufstellung von Pfeiftafeln ,nicht méglich” ist und welche Rechts-
grundlage fiir diese Anordnung gesehen wird.

Zu 4 d) 5. ,Ergebnisse der Aufsichtstéitigkeit der nationalen Sicherheitsbehérden”
Die Oberste Eisenbahnbehérde hat auf die Anfrage der Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes mitgeteilt:

,Die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft meldet der Obersten Eisenbahnbehérde festgelegte
sicherheitsrelevante Stérungen und Unfdlle laufend (in der Regel mehrere Vorfélle téglich).
Diese Meldungen werden durch die Oberste Eisenbahnbehdrde laufend gepriift und wird so-
dann entschieden, ob durch die Auswertung der Untersuchungsberichte der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen bzw. des Eisenbahninfrastrukturunternehmens Erkenntnisse gewonnen
werden kédnnen, die zur besseren Beurteilung der Leistungsfahigkeit der jeweiligen Sicherheits
managementsysteme und damit zu einer Verbesserung der Sicherheit beitragen kénnen.”

Die im vorldufigen Untersuchungsbericht enthaltene Formulierung erweckt den unrichtigen
Eindruck, dass bei Vorfdllen generell ein Untersuchungsbericht (auf die oben angefiihrten
Bestimmungen zur Untersuchungspflicht fur alle Unfalle und Stérungen durch die Eisenbahn-
unternehmen wird verwiesen) angefordert wird. Es wird um Richtigstellung ersucht.

Zu 4 d) 6. ,Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte"

Die Feststellung, dass die in den Vorfall involvierten Unternehmen Uber zertifizierte (Sicher-
heitsmanagement-)Systeme verfiigen, die den gesetzlichen Voraussetzungen entsprechen,
kann allein aufgrund der Zertifizierung im Rahmen von Genehmigungen nicht getroffen wer-
den (hiezu kann auf die nachvollziehbaren Ausfihrungen des Eisenbahn-Bundesamtes in 4 d)
3. ,,SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber” zum Umfang und Gegenstand der
Aufsicht verwiesen werden).

»Die Sicherheitsgenehmigung vom IB war bis 30. Juni 2021 giltig” ist eine falsche Feststellung.
Korrekt ware: Die Sicherheitsgenehmigung des Eisenbahninfrastrukturunternehmens war bis
30. Juni 2021 ausgestellt und aufgrund der Verordnung (EU) 2021/267 bis 30. April 2022 gul-

tig.

Zu 5 a) ,,Zusammenfassung der Auswertung und Schlussfolgerungen zu den Ursachen des Er-
eignisses”

In der Schlussfolgerung ,, Diese Geschwindigkeitseinschrdnkung von normalerweise zuldssigen
60 km/h auf 50 km/h liegt einer vom IB in Auftrag gegebene Untersuchung iber die ,,Hérbar-
keit von akustischen Signalen an 17 nicht technisch gesicherten Eisenbahnkreuzungen” zu-
grunde {ndhere Informationen unter Kapitel Expertisen und Gutachten)” wird nicht angegeben,
wie vom Gutachten auf die gegenstandliche Situation geschlossen werden konnte und wie sei-
tens der SUB festgestellt wurde, dass diese Einschrankung ausreichend ist.

Zu 5 c) ,Zusétzliche Bemerkungen®

Zur Verantwortung des Eisenbahnverkehrsunternehmens ist anzumerken, dass diese Angaben
nicht nachvollziehbar sind. Die TSI-OPE aus 2019 ist mit 16. Juni 2021 in Kraft getreten und so-
mit bestand seither die Pflicht, Zugfahrten nur durchzufiihren, wenn mindestens die in der TSI
OPE angeflihrten Daten zur ,Betatigen des akustischen Warnsignals” bzw. , Auslésen einer
Zwangsbremsung oder Notbremsung” aufgezeichnet werden.
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Allgemein ist anzumerken, dass auch wenn einige der angefiihrten Punkte im vorldufigen Un-
tersuchungsbericht mehrfach vorkommen, diese in dieser Stellungnahme nur einmal erwédhnt
werden.

Flr allfallige Fragen steht die Oberste Eisenbahnbehdrde — erforderlichenfalls auch kurzfristig
= gerne zur Verfligung.

Fur die Bundesministerin:

Hinweis Dieses Dokument wurde amtssignier.

Datum 2022-08-09T19:27:13+02:00

Seriennummer 1871969199

Aussteller-Zertifikat CN=a-sign-corporate-05,0U=a-sign-corporate-05,0=A-Trust Ges. f.

Sicherheitssysteme im elektr. Datenverkehr GmbH,C=AT

@ Prifinformation Infarmationen zur Prifung des elektronischen Siegels bzw. der elektronischen
MTSSIGNATUR Signatur finden Sie unter. hitps:/www.signaturpruefung.gv.at/
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