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Vorwort

Die Untersuchung wurde gemal den Bestimmungen des Artikel 19 Abs. 2 der RL
2004/49/EG in Verbindung mit den Bestimmungen des § 5 Abs. 2 und 4 UUG 2005
durchgefihrt.

GemaR § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlieRRliches Ziel die Feststellung der
Ursache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur
Vermeidung dhnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfalle 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 ausschliefllich auf die
zum Zeitpunkt des Vorfalls gliltige Fassung, ausgenommen es wird im
Untersuchungsbericht ausdriicklich auf andere Fassungen Bezug genommen, oder auf

Regelungen hingewiesen, die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

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

begriindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang anzuschlieRen.

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

gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehérde und andere Behorden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere

Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die
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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.

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

jeweiligen Stelle anzugeben.

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstiande 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) moéglicherweise von der Aussage der
Darstellungen ablenken kénnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B.

ausgegraut).
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Empfanger

Dieser Untersuchungsbericht geht an

e |B—OBB Infrastruktur AG
e EVU und Fahrzeughalter Z 29795 — OBB Personenverkehr AG
e EVU Z 47001 — Rail Cargo Austria AG
e DU und Fahrzeughalter Z 47001 — OBB Produktion GmbH
e Fahrzeughalter der beschadigten Gliterwagen — PKP Cargo S.A.
e Beteiligte
- Tfzf 229795
- Tfzf 247001
- Fdl Zstw SiiRenbrunn
e Vertretungen des Personals
e Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie
e Verkehrs-Arbeitsinspektorat
e Bundesministerium fir Digitalisierung und Wirtschaftsstandort — Clusterbibliothek

e European Union Agency for Railways
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Zusammenfassung

Hergang

Am 20. Mérz 2017, um 19:41 Uhr, kollidierte der von Wolkersdorf kommende
Schnellbahnzug Z 29795 im Bf Wien SiiRenbrunn mit dem, in die gleiche Richtung

fahrenden, von Breclav kommenden, Giterzug Z 47001.

Z 29795 konnte vor dem ,Halt” zeigenden Ausfahrsignal ,H21“ nicht anhalten und
kollidierte auf Weiche 1 seitlich mit Z 47001 (Flankenfahrt).

Folgen

Es wurden bei dem Vorfall keine Personen verletzt oder getétet.
Es kam zu erheblichen Schiaden an den beteiligten Fahrzeugen.

Der Oberbau wurde geringfiigig beschadigt.

Ursache

Ursache fir die Kollision war die Signalliberfahrung des ,Halt” zeigenden Ausfahrsignals
,H21“ durch Z 29795.

Beeinflussende Faktoren:

Aufgrund der fahrzeugseitigen Ausstattung des Z 29795 mit dem Zugbeeinflussungssystem
PZB 60 hatte der streckenseitig eingerichtete 500 Hz PZB-Gleismagnet hinsichtlich einer
angemessenen Annaherung auf das ,Halt” zeigende Ausfahrsignal ,H21“, durch die unter
der Uberwachungsgeschwindigkeit liegenden erlaubten Héchstgeschwindigkeit, keine

Uberwachungsfunktion.
Ein moglicher Vorlaufer fiir die Signallberfahrung ware eine Routinehandlung aufgrund

einer gewohnten Erwartungshaltung wie im Kapitel 7 - Faktor ,,Mensch” beschrieben. Das

AS ,,H21“ signalisierte bei Anndaherung Gberwiegend die Signalstellung , Frei“.
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1 Allgemeine Angaben

1.1 Zeitpunkt

Montag, 20. Mirz 2017, 19:41 Uhr UTC +1 (MEZ)

1.2  Ortlichkeit und ortliche Verhiltnisse

e |B—Strecke 11401 (Wien Praterstern (in Nw)=Staatsgrenze nachst Bernhardstal Fbf-
(Breclav))

e |B—Strecke 11411 (Abzww SiiRenbrunn-West (in Sue)=Abzww SiiRenbrunn-Nord (in
Sue))

e |B—Strecke 11601 (W.Mat.-Laxenburg (in Wbf)=Laa a.d.Thaya)

e Bf Wien SiiRenbrunn

e  Weiche 1l

e km 11,027 (Strecke 11401)

e km 0,060 (Strecke 11411)

Die Ereignisstelle liegt auf dem Schnittpunkt der Strecke 11401 (Hauptbahn) von Wien
Praterstern nach Staatsgrenze nachst Bernhardsthal Fbf (Breclav) mit der eingleisigen
Strecke 11411 von Leopoldau nach Gerasdorf im Bf Wien StiBenbrunn. Die Strecken
werden elektrisch betrieben (15 kV mit 16,7 Hz).

Die Strecke 11401 ist zweigleisig mit Gleiswechselbetrieb und der Fahrordnung rechts.

Die Strecke 11411 ist die eingleisige Verbindung der Strecke 11401 mit der Strecke 11601.

Der Vorfallbereich wird vom Zstw StRenbrunn fernbedient.

Die Strecke 11411 verlauft im Vorfallbereich von Gerasdorf kommend in einem
Rechtsbogen, danach annahernd parallel und fallend, mit bis zu 11 %o, zur Strecke 11401.
Die Kollision ereignete sich auf Weiche 1, welche durch das Ausfahrsignal ,H21“
abgesichert wurde (Flankenschutzeinrichtung gem. § 4 Abs. 11 — 30.01 Betriebsvorschrift
V3).
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Auf eine mogliche Unstimmigkeit im Bereich der Definition des Bf Wien StiRenbrunn im
Zusammenhang mit der Betriebsanlage ,,Abzww“ (Abzweigweiche) und der Strecke 11411
innerhalb des Bahnhofs wird im Kapitel 11 — Sonstiges (nicht unfallkausal) eingegangen.

Das Zugsicherungssystem im Bf Wien StiRenbrunn ist streckenseitig mit PZB-
Gleismagneten ausgefiihrt. Im km 0,413 der Strecke 11411, 300 m vor dem AS ,H21“, ist

ein 500 Hz PZB-Gleismagnet eingerichtet. Nach dem AS , H21“ miindet die Strecke 11411
bei der Weiche 1 in die Strecke 11401.

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Wien

Ereignisstelle km 11,027

Skizze Eisenbahnlinien Raum Wien T“"':\A Smkera& Jedlersdorf I] Wolkersdor
== = » » Linien mit Regelverkehr } Gnsemdorf
Stand 2017 P 4 A =} (Breclav)
Heiligenstadt ( : W 74
[\ Leopoldau Stfenbrunn

Floridsdorf

St Palten Y, L]
I'\\é i . J Wien FIB Wien NW Hirsabistatten
tenenvaldiunne
Stadlau
.’F o Wien Nord =
*. Wien Huotteldorf / Marchegg
St Palten b BN : Penzing Wien Mitte
acrntnd
- Wien West
Unter
Purkersdorf

t

u

L}

L}

i u

| |

- VWien Zvp Klein

Lainzertunne! ’ \ !‘ Schecha
. <] ‘) Flughafen Wien
.Waldmuh!e ST
Inzersdorf
Wien Lissing On
Wr Neustadt Wr Neustadt ﬂ Fellxdnrfﬂ % Gramatneumedl
(Bratislava, Hegyeshalom)
Quelle: SUB

Abbildung 1 zeigt eine Skizze der Eisenbahnlinien in Wien mit der Ereignisstelle im
km 11,027.
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Abbildung 2 Lageskizze des Unfallortes

Strecke 114 Wien Praterstern — Stastsgrenze = 5 o
nachst Bernhardsthal Fbf - Braclav Niederdsterreich j
" {Leopolda . . - - —

g Bf Wien SuRenbrunn Einfahrsignal "W*

Vorsignal "h" f. "H21"

Signal
km  Bezeichnung
H301/y011
H302/2012
11,500 E1/r; E2/r
0,113 H21/y011

11,082

Ereignisstelle

[Ausfahrsignal "H21" | [500 Hz fur AS "H21"
P~ u [T
2 @ g ‘
= = =]
g e e Z 29795
¥ i & H21 432 m
011 = aotiisel= (=
p—
8012 R BlIZisel= =
| Sir 139 : II 005 II
=
Quelle: 1B /SUB

Abbildung 2 zeigt eine Lageskizze des Unfallorts im Bf Wien StiBenbrunn.

1.3  Witterung; Sichtverhiltnisse

+ 15 °C, klar, keine witterungsbedingten Einschrankungen der Sichtverhaltnisse.

1.4 Behordenzustandigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehdorde ist das Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,

Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie.
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1.5 Beteiligte Fahrten

Tabelle 1 Z 29795 Schnellbahn

Z 29795
EVU OBB Personenverkehr AG
Zugart Personenzug
Zuglauf Bf Wolkersdorf — Bf Modling tber Floridsdorf-Fbf —
Floridsdorf — Wien Praterstern
Triebwagen 9381 4020 252-5 / 9381 4020 236-8
Wagenanzahl Zwei (jeweils dreiteilige Triebwagengarnituren)
Gesamtgewicht 258 t
Gesamtlinge 138 m
Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 851 / Muster 2095
Fahrplanhdchstgeschwindigkeit 120 km/h
Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 125% /153 %
Besetzung 1 Tfzf / 6 Fahrgaste
Einstellungsregister Eintrag vorhanden (zum Zeitpunkt des Vorfalls;

Der beschadigte Steuerwagen des
9381 4020 252-5 wurde in der Kalenderwoche
43/2018 verschrottet)
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Tabelle 2 Z 47001 Guterzug

247001
EVU Rail Cargo Austria AG
Zugart Ganzguterzug
Zuglauf Bf Breclav — AB Linz Voest Alpine tber

Bf Bernhardsthal

Triebfahrzeug

91 81 1016 030-9

Wagenanzahl 26
Gesamtgewicht 1.934 t
Gesamtlinge 367 m
Buchfahrplan Heft 801
Fahrplanhdchstgeschwindigkeit 80 km/h
Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 50% /68 %
Besetzung 1 Tfzf

Einstellungsregister

Eintrag vorhanden

1.6 Zulassige Geschwindigkeiten

Z 29795 durfte den Streckenabschnitt gemald Signalisierung mit einer Geschwindigkeit von

maximal 60 km/h befahren.

Z 47001 durfte den Streckenabschnitt gemals Buchfahrplan mit einer maximalen

Geschwindigkeit von 80 km/h befahren.

1.6.1 Auszug aus dem VzG fiir die Strecke 11411 (Z 29795)

In den folgenden Grafiken ist die Kollisionsstelle mit der Kilometrierung der jeweiligen

Strecke durch eine rote Linie gekennzeichnet.

Untersuchungsbericht
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Abbildung 3 VzG mit Ereignisstelle im km 0,060 der Strecke 11411

Strecke: 11411/ STRECKENGLEIS 1/ Richiung: 2 {Abzww Silkenbrunn-West (in J=Abzww Suﬁenbmnn Mord {in Sue))
1 2 3| 4| 5 6 8 9

25
|||||||||||||||||||||||||||

17,900 | ESW 17,900 | 17,900
VShl +& 0709 . 17,735 | km 17,735 der Strecke 11601 = km
ETCS Anfang 5 C 0,709 der Strecke 11411

0,709 | Abzww Siikenbrunn-Nord (in S... am o

0,196 | Wien Silenbrunn-West {in Sue)
0.113] AS H21
O SETt

™ = il
X i 6] 0 10.325- kITIUOOOde{ Strecke 11411 = km
10,367 | Abzww SiiRenbrunn-West (in 5... Erelgm qstellp km 0,060 10,967 der Strecke 11401

AS H21 zelgt "Frei mit 60 km/h" (bis km

!
|

Quelle: 1B / SUB

GemaR VzG ist im Vorfallsbereich am Streckengleis 1, Richtung 2, eine ortlich zulassige
Geschwindigkeit von 120 km/h durch die durchgehende Linie und dem rechts daneben
angegebenen Wert (1/10 der Geschwindigkeit) angefiihrt. Ebenso wird die signalisierte
Geschwindigkeit von 60 km/h durch die punktierte Linie und dem links daneben
angegebenen Wert (1/10 der Geschwindigkeit) angefiihrt der Wert ,,6“ bzw. ,, 12“ fiir eine
ortlich zuldssige Geschwindigkeit von 60 km/h bzw. 120 km/h. Diese punktierte Linie stellt
die signalisierten Geschwindigkeitsbeschrankungen bzw. Herabsetzung der

Geschwindigkeit im Weichenbereich dar.

Der Bereich reicht vom Einfahrsignal ,,W* im km 17,900 der Strecke 11601 bis zur
Einmindung im km 0,000 der Strecke 11411 (= km 10,967 der Strecke 11401).

Im VzG der Strecke 11411 wird durch die durchgehende Linie eine ortlich zuldssige

Geschwindigkeit von 120 km/h angegeben. Dies steht im Widerspruch zu den technisch
moglichen Gegebenheiten der Infrastruktur, da die Weiche 75, aufgrund ihrer Bauart, in
der Ablenkung gemaR Weichentabelle mit maximal 60 km/h zu befahren ist. Auf diesen

Umstand wird im Kapitel 11— Sonstiges (nicht unfallkausal) eingegangen.
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1.6.2 Auszug aus dem VzG fiir die Strecke 11401 (Z 47001)

Abbildung 4 VzG mit Ereignisstelle im km 11,027 der Strecke 11401

Strecke: 11401 / REGELGLEIS / Richtung: 2 (Wien Praterstemn (in Nw)=Staatsgrenze nachst Bernhardsthal Fbf - (Breclav))

1 2 3 4 5 B [+] 5 10 7 20 25 8
| N S N S B B
1100 0 L O a1
15 .
14,700 | Sbl Sue 1 0 B ]
BS Y031 0 E ]
14,490| VS y - .
1100 0 b ]
13,636 | Schutzstrecke bis km 13,528 a 1
13,343| ES Y C ]
VSk C ]
13 ]
1500 0F— B ]
12,000 | Wien StiRenbrunn (in Sue) - 12 ]
11,886 | ZS K1 C ]
VSh +1 C Il
800 +1 - 1
11,163 | Wien Stfenbrunn-West (in & T Ereignisstelle km 11,02 ]
e AS!eHS[]L% enbrunn-West (in Sue) - g ' ;027 1 sioee
VEV011 = ETT =
700| -6 L N
10,365 | ES Y011 C ]
VSh C ]
Quelle: 1B /SUB
Gemal VzG ist im Vorfallsbereich am Regelgleis Richtung 2 eine 6rtlich zulassige
Geschwindigkeit von 120 km/h angefiihrt.
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1.6.3 Auszug aus Buchfahrplan fiir Z 29795

Abbildung 5 Auszug aus dem Fahrplanmuster M 2095 fir Z 29795

Muster 2095 .

BT 209a Wol-Suw Bh=122%
174 ¢ Suw-Het Bh=125%
126 a Het-Md Bh=123%

vmax = 120 km/h

Bhmax = 125%

- GSM-R-A -
4 5 6

1 2 3 2a | 1a

27(120| 286| Wolkersdorf

26.9| Sbl Gef3

30 30 26.7| Obersdorf Haltestelle
33 23.4| UstGef2
33 34 23.0| Seyring
36 36 21.3| Kapellerfeld
21.3|  Sbl Gef 1
39 39 187 Gerasdorf -cer
Abzww Siiltenbrunn-Nord
40 17.7|  (in Sue)
177 Km17.7=Kmo0.7
W. SiiRenbr.-West
41 11.2| (in Sue) *Suw*

) Ereignisstelle km 11,027
Abzww StiRenbrunn-West

41 11.0]  (in Sue)
43 44 92| Leopoldau -y

Quelle: 1B /SUB

Die Schnellbahn Z 29795 verkehrte nach Fahrplanmuster M 2095. Im Vorfallsbereich ist fir
Z 29795 eine Fahrplanhochstgeschwindigkeit von 120 km/h ausgewiesen (Spalte 1).
Die Fahrplanunterlagen wurden dem/der Tfzf mittels Triebfahrzeugfiihrer-Informations-

Managementsystem (TIM) zur Verfligung gestellt.
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Die im Buchfahrplan fiir Z 29795 angegebene ortlich zuldssige Geschwindigkeit von

120 km/h im Bereich ,Abzww StiBenbrunn-Nord (in Sue)“ steht im Widerspruch zu den

technisch moglichen Gegebenheiten der Infrastruktur, da die Weiche 75, aufgrund ihrer

Bauart, in der Ablenkung gemaR Weichentabelle mit maximal 60 km/h zu befahren ist. Auf

diesen Umstand wird im Kapitel 11 — Sonstiges (nicht unfallkausal) eingegangen.

1.6.4 Auszug aus Buchfahrplan fiir Z 47001

Abbildung 6 Auszug aus dem Buchfahrplan Heft 801 fiir Z 47001

4 5 6 1 2 3 4 5 6
19.02| 80| 313 Ganserndorf
29.0| SbiStr2
27.3| SblStr1
27.1| Silberwald
Strasshof
08 24.4| (in Str) *Str*
23.6 Strasshof Haltestelle (in Str)
21.9| SblWwg?2
20.8 Helmahof
20.7| Sblwg1
Deutsch Wagram
14 18.2
15.8| Sbl Sue 2
14.7| Sbl Sue 1
13.6 Schutfstrecke
W. SuRenbr. (in Sue)
19 12.0| *Sue*
W. SuBenbr.-West
21 11.2| (in Sue) *Suw*
b Simenbmm_‘“WstEreignisstelle km 11,027
21 11.0|  (in Sue)
19.25 28 4.4/ Leopoldau -.p-
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Quelle: IB / SUB

Der Gliterzug Z 47001 verkehrte nach Buchfahrplan Heft 801. Im Vorfallsbereich ist fiir
Z 47001 eine Fahrplanhochstgeschwindigkeit von 80 km/h ausgewiesen (Spalte 1).

GemaR Buchfahrplan hatte Z 47001 die Ereignisstelle um 19:21 Uhr, also ca. 20 Minuten

vor dem Unfallzeitpunkt, passieren sollen.

1.6.5 Signalisierte Geschwindigkeit

Z 29795:

e Das Einfahrsignal ,,W* im km 17,900 (Str 11601) signalisierte ,,Frei mit 60 km/h“.
e Das Ausfahrvorsignal ,h” im km 17,900 (Str 11601) signalisierte ,Vorsicht”.

e Das Ausfahrsignal ,,H21“ im km 0,113 (Str 11411) signalisierte , Halt".

Z47001:
e Das Zwischensignal ,H301“ im km 11,082 (Str 11401) signalisierte , Frei“.

1.6.6 Geschwindigkeitseinschrankungen

Am Vorfalltag gab es keine Geschwindigkeitseinschrankungen durch Langsamfahrstellen

oder schriftliche Befehle.

1.7  Zulassige Zugsicherungssysteme

Das Schienennetz der OBB-Infrastruktur AG ist mit punktuellen (Punktférmige
Zugbeeinflussung — PZB) und/oder kontinuierlichen (Linienzugbeeinflussung — LZB,
European Train Control System — ETCS) Zugsicherungssystemen ausgestattet. Die
Kompatibilitat zwischen den fahrzeugseitigen und infrastrukturseitigen
Zugsicherungssystemen ist in der SNNB (Schienennetz-Nutzungsbedingungen) geregelt.
Einzelne Strecken mit geringer Verkehrsbelastung werden ohne PZB/LZB/ETCS betrieben.
Die Ausristung mit PZB als alleiniges Zugsicherungssystem ist bis zu einer

Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h zuldssig. Sind Geschwindigkeiten groRer 160 km/h
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gefordert, so ist ein entsprechendes Zugsicherungssystem einzusetzen. Die streckenseitige
PZB - Ausstattung unterscheidet nicht zwischen den fahrzeugseitigen
Zugsicherungssystemen PZB 60 und PZB 90. Demnach ist sowohl die PZB 60, als auch die
PZB 90 geeignet auf der Infrastruktur zu verkehren. Es wird lediglich die Verwendung der
PZB 90 empfohlen. Bestehende Fahrzeuge mit PZB 60 Ausristung diirfen das Streckennetz
befahren, obwohl wichtige Uberwachungsschritte der PZB 90 fehlen.
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2 Sachverhaltsdarstellung,
Befundaufnahme

2.1 Ereignisbeschreibung

Der Personenzug Z 29795 fuhr von Bf Wolkersdorf kommend auf der Strecke 11601 und
sollte planmaRig im Bf Wien SiiBenbrunn (iber die Verbindungsstrecke 11411 auf der
Strecke 11401 weiter nach Bf Médling fahren. Die Strecke 11411 zweigt von

Bf Wolkersdorf kommend bei Weiche 75 von Strecke 11601 ab und miindet bei Weiche 1
in Strecke 11401.

Zeitgleich fuhr Gliterzug Z 47001 von Breclav kommend auf der Strecke 11401 nach

Linz Voest Alpine. Um Z 47001 die Vorfahrt zu erméglichen, wurde eine signalmaRig
taugliche FahrstralRe durch den Bf Wien SiiRenbrunn gestellt, wodurch das AS ,,H21“ der
Strecke 11411, welches die Weiche 1 absichert (Flankenschutzeinrichtung gem.

§ 4 Abs. 11 — 30.01 Betriebsvorschrift V3), ,Halt” signalisierte. Die FahrstraBe wurde durch
den Automatikbetrieb (,,GRAULI — Graphic Automatic Light“) gestellt. Z 29795 hielt vor
dem , Halt” zeigenden Ausfahrsignal nicht an und kollidierte auf Weiche 1 seitlich mit
Z47001.

Folgend wird eine Gegenliberstellung der Soll- und Ist-Situation dargestellt.

2.1.1 Soll-Situation

Der Personenzug Z 29795 sollte beim ,Halt“ zeigenden AS ,H21“, welches die Weiche 1
absichert, das Vorfahren des Glterzugs Z 47001 abwarten. Die Signalstellung des AS ,, H21“
wird dem/der Tfzf durch das zugehérige VS ,h“, welches sich ca. 761 m vor dem

Hauptsignal ,H21“ befindet, angekiindigt.

2.1.2 Ist-Situation
Der Glterzug Z 47001 fuhr auf der Strecke 11401 aus Richtung Bf Ganserndorf kommend

auf einer signalmaRig tauglichen Fahrstralle durch den Bf Wien SiiRenbrunn. Zeitgleich
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fuhr der Personenzug Z 29795 auf der Strecke 11411 in Richtung des ,Halt” zeigenden
AS ,H21“

Das Vorfahren des Giterzugs Z 47001 wurde gemaR der Verfahrensanweisung
»Abweichungsmanagement” durch die Fdl unter Ausniitzung des Dispositionsrahmens,
insbesondere durch die Berlicksichtigung des groRen Gewichts des Z 47001 und der
dadurch zu erwartenden Konsequenzen, vor allem des Trassenkapazitatsverlustes beim

Anfahren des Zuges, festgelegt.

Das ES ,,W“ der Strecke 11411 signalisierte Z 29795 ,,Frei mit 60 km/h“ und das am selben
Standort befindliche VS ,,h“ den Signalbegriff ,Vorsicht”. Dadurch war dem/der Tfzf
ersichtlich, dass am zugehorigen Hauptsignal AS ,H21“ der Signalbegriff ,,Halt” zu
erwarten ist. Beim Passieren des VS , h“ quittierte der/die Tfzf das Erkennen des
Vorsignals beim 1000 Hz GM des Zugbeeinflussungssystems mit der Wachsamkeitstaste
der PZB 60. Unter Einhaltung der signalisierten Geschwindigkeit von 60 km/h wurde die
Strecke 11411 Richtung Weiche 1 befahren, wobei die Entfernung bis zum AS ,H21“

ca. 761 m betragt.

Die Strecke 11411 verlauft nach dem Rechtsbogen ca. 500 m anndhernd parallel zur
Strecke 11401 bis zur Weiche 1.

Der/Die Tfzf des auf der Strecke 11401 mit einer Geschwindigkeit von ca. 80 km/h
fahrenden Z 47001 bemerkte den rechts daneben fahrenden Z 29795. Als er/sie keine
Verzogerung des Z 29795 vor der Weiche 1 wahrnahm und die Gefahr einer Kollision
erkannte, leitete er/sie sofort eine Schnellbremsung ein und gab mehrfach das Signal

»Achtung” mit dem Makrofon ab.

Der/Die Tfzf des Z 29795 leitete ca. 30 m vor dem ,Halt” zeigenden AS ,,H21” eine
EP-Bremsung bis zur hochsten Bremsstufe bei einer Geschwindigkeit von 55 km/h ein.
Ausloser fur diese Handlung war sowohl das Wahrnehmen des Z 47001 und dessen
Makrofon, als auch das Erkennen des haltzeigenden AS ,,H21“. Beim Passieren des

AS ,H21“ mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h wurde durch eine 2000 Hz Beeinflussung

eine Zwangsbremsung eingeleitet.

Um 19:41 Uhr kollidierte Z 29795 auf Weiche 1 seitlich mit dem Tfz des Z 47001, wobei
durch die Vorwartsbewegung des Glterzugs dessen erste finf Wagen in Fahrtrichtung

rechts beschadigt wurden. Der Triebwagen des Z 29795 wurde links vorne beschadigt. Das
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erste Drehgestell in Fahrtrichtung links entgleiste (Rad ca. 3 cm von Schienenoberkante
abgehoben).

Nach der Kollision kam Z 47001 mit der Zugspitze im km 10,935 der Strecke 11401 zum
Stillstand. Z 29795 kam 58 m nach dem AS ,,H21" auf der Weiche 1 zum Stillstand.

Abbildung 7 Fahrzeuge nach der Kollision

Quelle: Pl /SUB

Abbildung 7 zeigt die beteiligten Ziige nach der Kollision. Zugnummern und

Fahrtrichtungen wurden nachtraglich eingezeichnet.
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Abbildung 8 Fahrzeuge nach der Kollision

Quelle: P /SUB

Abbildung 8 zeigt die beteiligten Ziige nach der Kollision. Zugnummern und

Fahrtrichtungen wurden nachtraglich eingezeichnet.
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Abbildung 9 Streckenlbersicht

Quelle: SUB

Abbildung 9 zeigt die Strecke 11411, auf der Z 29795 fuhr, mit dem 300 m vor dem
AS ,H21“ liegenden 500 Hz GM. Ebenso ist links daneben die Strecke 11401 zu erkennen,
auf die der Giiterzug Z 47001 durch den Bf Wien SiiRenbrunn fuhr.

Auf der Strecke 11411 ist 300 m vor dem AS ,H21“ ein 500 Hz GM gemal} dem Regelwerk
13.01.02 des IB eingerichtet. Z 29795 war mit dem Zugbeeinflussungssystem PZB 60
ausgestattet. Dieses Uiberpriift, ob die Geschwindigkeit beim Uberfahren des 500 Hz GM
65 km/h (Betriebsart ,,0“) nicht Gbersteigt. Eine Geschwindigkeitsiberwachungskurve, wie

bei der PZB 90, ist bei diesem Zugbeeinflussungssystem nicht vorgesehen.

Die Funktionsweise der Zugsicherungssysteme PZB 60 und PZB 90 wird im Kapitel 2.7

beschrieben.
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2.2  Untersuchungsverfahren

Das Untersuchungsteam setzt sich aus drei Mitarbeiterlnnen zusammen.

Der Untersuchungsbericht stitzt sich auf folgende Aktionen und Dokumentationen:

Fernmiindliche Meldung vom 20. Marz 2017 um 20:04 Uhr

e Schriftliche Meldung vom 20. Marz 2017

e Auswertung des Stellwerksprotokolls durch Fa. Thales Austria GmbH vom
20. Marz 2017

e Protokoll Giber einen gemeinschaftlichen Lokalaugenschein vom 21. Marz 2017

e Betriebsstellenbeschreibung und Lageplane des Bf Wien SiiRenbrunn vom
22. Marz 2017

e Datenspeicherauswertung des Z 47001 vom 21. Mérz 2017 durch DU

e Datenspeicherauswertung des Z 29795 vom 21. Mérz 2017 durch DU

e Befragung Tfzf Z 29795 am 21. Marz 2017 durch DU

e Befragung Tfzf Z 47001 am 21. Marz 2017 durch DU

e Vorlaufiger Untersuchungsbericht des EVU (Z 29795) vom 24. Marz 2017

e Sprachspeicheraufzeichnungen zwischen den Tfzf und Fdl vom 30. Méarz 2017

e Lokalaugenschein am 11. April 2017

e Untersuchungsakt des IB vom 26. April 2017

*  ARAMIS-Streckenspiegel 26. April 2017

*  Abschlussbericht der Pl Gerasdorf vom 06. Juli 2017

e Untersuchungsbericht des EVU (Z 29795) vom 05. November 2018
e Befragung Tfzf Z 29795 am 17. Janner 2020 durch SUB

e Stellungnahmeverfahren von 11. Februar 2020 bis 12. Marz 2020

2.3  Ereigniskette

Die nachfolgenden Zeitpunkte wurden aus verschiedenen, untereinander nicht

synchronisierten Aufzeichnungsgeraten und Dokumenten entnommen.
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Tabelle 3 Ablauf der Ereignisse am 20. und 21. Marz 2017

Zeitpunkt Beschreibung

20.03.2017 AS ,H21“ signalisiert ,Halt”

19:27:02 Uhr

19:38:42 Uhr AS ,H301“ fur Z 47001 signalisiert ,,Frei”

19:38:53 Uhr ES ,W* fiir Z 29795 signalisiert ,,Frei mit 60 km/h“
19:38:54 Uhr VS ,h“ fur Z 29795 signalisiert ,Vorsicht”

ca. 19:41:16 Uhr

Z 29795 fahrt am ,Halt” zeigenden AS ,,H21“ vorbei

19:41:22 Uhr Z 47001 befahrt Weiche 1; kurz danach kommt es zur Kollision mit Z 29795

19:41:37 Uhr Tfzf des Z 47001 verstandigt die Fdl StiRenbrunn

19:44:09 Uhr Tfzf des Z 29795 verstandigt die Fdl StiRenbrunn

19:45 Uhr Die Fdl verstandigt NOKO mittels REM

19:47 Uhr NOKO entsendet IB Einsatzleitung

19:49 Uhr ,Keine Fahrten” auf der Strecke 11401 zwischen Leopoldau und SiikRenbrunn und
in SURenbrunn Gleis 301, 302 sowie die Strecke 13901

19:57 Uhr IB Einsatzleitung eingetroffen

20:04 Uhr SUB fernmiindlich verstandigt

20:11 Uhr NOKO verstandigt Feuerwehr

20:13 Uhr NOKO verstandigt Polizei

20:28 Uhr Polizei, Rettung und Feuerwehr eingetroffen

20:29 Uhr Notfallbereitschaft des IB eingetroffen

20:46 Uhr Evakuierung Z 29795 eingeleitet

20:55 Uhr Evakuierung Z 20795 abgeschossen

21:25 Uhr Reisende werden von Rettung untersucht und von der Feuerwehr nach Bf
Leopoldau gebracht. AnschlieRend ist der Feuerwehreinsatz vor Ort beendet.

22:00 Uhr Beginn des ,Gemeinschaftlichen Lokalaugenschein” (IB / EVU / DU)

21.03.2017 Beteiligte Zige werden durch Hilfszug getrennt, beschadigte Ziige werden nach

Ab 01:10 Uhr Bf Leopoldau geschleppt

10:15 Uhr Aufhebung der Gleissperre fur das Gl 521

11:00 Uhr Ende des Vorfalls
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2.4 Kommunikationsausriistung

Die Kommunikation zwischen den Tfzf und der Fdl erfolgte tber digitalen Zugfunk
(GSM-R).

Nach dem Vorfall erkundigte sich der/die Tfzf personlich bei den Fahrgasten hinsichtlich
deren Wohlbefinden.

2.5 Gesetzliche Bestimmungen (auszugsweise)

2.5.1 EisbG - Eisenbahngesetz 1957

§ 9b. Stand der Technik

,Der Stand der Technik im Sinne dieses Bundesgesetzes ist der auf den einschldgigen
wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhende Entwicklungsstand fortschrittlicher
technologischer Verfahren, Einrichtungen, Bau- und Betriebsweisen, deren
Funktionstiichtigkeit erwiesen und erprobt ist. Bei der Bestimmung des Standes der
Technik sind insbesondere vergleichbare Verfahren, Einrichtungen, Bau- oder
Betriebsweisen heranzuziehen und die Verhdltnismdfigkeit zwischen dem Aufwand fiir die
nach der vorgesehenen Betriebsform erforderlichen technischen MafSnahmen und dem

dadurch bewirkten Nutzen fiir die jeweils zu schiitzenden Interessen zu beriicksichtigen. “

2.5.2 EisbBBV - Eisenbahnbau- und Betriebsverordnung

§ 3. Allgemeine Anforderungen

»(1) Betriebsanlagen und Schienenfahrzeuge miissen so beschaffen sein, dass sie den
Anforderungen der Sicherheit und Ordnung geniigen. Diese Anforderungen gelten als
erfiillt, wenn die Betriebsanlagen und Schienenfahrzeuge den Bestimmungen dieser
Verordnung und, soweit diese Verordnung keine ausdriicklichen Bestimmungen enthiilt,

dem Stand der Technik, insbesondere harmonisierten Normen, entsprechen.

(2) Vom Stand der Technik darf abgewichen werden, wenn die Sicherheit und Ordnung auf

andere Weise gewdhrleistet werden kann.”
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§ 11. Begriffsbestimmungen

»(1) Bahnhéfe sind Betriebsanlagen mit mindestens einer Weiche, wo Zugfahrten
beginnen, enden, ausweichen oder wenden diirfen. Als eisenbahnbetriebliche Grenze
zwischen den Bahnhéfen und der freien Strecke gelten im Allgemeinen die Einfahrsignale
oder die Trapeztafeln. [...]

(4) Abzweigstellen sind Blockstellen der freien Strecke, wo Zugfahrten von einer Strecke auf

eine andere Strecke (ibergehen kénnen, oder sich die Anzahl der Streckengleise éndert.

[..]"

§ 22. Weichen, Flankenschutzeinrichtungen, Schutzweg

ol

(2) Weichen und Flankenschutzeinrichtungen von Fahrstrafien fiir Zugfahrten sind

signalabhdngig zu errichten. [...]

(5) Fiir Zugfahrten sind Schutzwegvorkehrungen zu treffen. Die Ldnge des Schutzweges ist
vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Beriicksichtigung der értlichen

Verhdltnisse und der nachfolgenden Bestimmungen festzulegen:

1. An den Fahrweg hat ein Schutzweg von mindestens 50 m anzuschliefSen. [...]“

§ 29. Hauptsignale

»(1) Hauptsignale sind zu errichten als
1. Einfahrsignale zur Deckung der Bahnhdfe und zur Regelung der Einfahrten.
Einfahrten in Bahnhdéfe sind durch Einfahrsignale zu sichern.
2. Ausfahrsignale zur Regelung der Ausfahrten aus Bahnhéfen. Ausfahrten aus

Bahnhéfen sind durch Ausfahrsignale zu sichern. |[...]

(5) Die Freibegriffe der Hauptsignale sind wie folgt zu verwenden:
1. ,Frei”: wenn der anschliefSfende Fahrweg mit értlich zuldssiger Geschwindigkeit
befahren werden darf. Abweichend davon ist bei Hauptsignalen, die fiir Fahrten auf
mehrere Streckengleise gelten, der Begriff ,Frei” nur fiir das Streckengleis mit der
gréfsten ortlich zuldssigen Geschwindigkeit zu verwenden;
2. ,Frei mit 60 km/h“: wenn der anschliefende Fahrweg nicht mit der értlich zuldssigen

Geschwindigkeit, jedoch mit mindestens 60 km/h befahren werden darf; [...]“
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Abbildung 10 Auszug aus EisbBBV § 29 Hauptsignale

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Erlauterung

schwarzem Grund.

Halt Ein rotes Licht auf Halt fir alle Fahrten.
schwarzem Grund.
Frei Ein grines Licht auf Der anschlieBende Das Hauptsignal kann mit

Gleisabschnitt darf von
Zugfahrten befahren werden.

einem
Geschwindigkeitsanzeiger
erganzt sein,

Frei mit 60 km/h

Zwei grine Lichter
lotrecht untereinander
auf schwarzem Grund.

Der anschlieBende
Gleisabschnitt darf von
Zugfahrten befahren werden,
der anschlieBende
Weichenbereich jedoch mit
hochstens 60 km/h,

Das Hauptsignal kann mit
einem
Geschwindigkeitsanzeiger
erganzt sein.

Quelle: EisbBBV

§ 30. Vorsignale
(1) Vorsignale sind zur Ankiindigung von Hauptsignalen, die Ziel einer ZugstrafSe sein

kénnen, zu errichten.

(2) Der am Vorsignal angezeigte Begriff muss mit dem Begriff am zugehérigen Hauptsignal
iibereinstimmen. Ist dies nicht méglich, ist der Begriff anzuzeigen, der die gréfStmégliche

Sicherheit gewdhrleistet.

(3) Abweichend von der Bestimmung des Abs. 2 erster Satz gilt:
1. ein Vorsignal am Standort eines Hauptsignals darf nur dann leuchten, wenn das

Hauptsignal am selben Standort einen Freibegriff zeigt; |...]

(5) Der Abstand zwischen dem Hauptsignal und dem zugehdérigen Vorsignal muss
mindestens so grof8 sein wie die Bremswegldnge (§ 102 Abs. 2 und 3), jedoch mindestens
400 m betragen. [...]“
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Abbildung 11 Auszug aus EisbBBV § 30 Vorsignale

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Erlauterung

Vorsicht

Zwei gelbe Lichter
waagrecht
nebeneinander auf
schwarzem Grund, das
Signalschild kann weiB
umrandet sein;

oder im Fall des § 30
Abs. 4 Z 4:

zwei gelbe
Riickstrahlflachen
waagrecht
nebeneinander auf
schwarzem Grund.

Am zugehdrigen Hauptsignal
ist ,Halt" zu erwarten.
Ankiindigung eines
haltzeigenden Schutzsignals
oder
Geschwindigkeitsanzeigers
mit Herabsetzung der
Geschwindigkeit; betragt in
diesem Fall die zulassige
Geschwindigkeit am Standort
des Vorsignals mehr als

40 km/h, ist das Signalschild
dieses Vorsignals weif3
umrandet.

Die Anwendung der gelben
Riickstrahlifiachen ist nur auf
Nebenbahnen zulassig.

Hauptsignal Frei

Zwei grine Lichter
schrag nach rechts
steigend auf

schwarzem Grund.

5}

Am zugehdrigen Hauptsignal
ist ,Frei" zu erwarten.

Hauptsignal Frei mit 60 km/h

Zwei grune Lichter
schrag nach rechts
steigend und lotrecht
uber dem linken ein
gelbes Licht auf
schwarzem Grund.

Am zugehorigen Hauptsignal
ist ,Frei mit 60 km/h" zu
erwarten.

Quelle: EisbBBV

§ 58. Gefahrsignal

»Das Gefahrsignal ist zu geben, wenn der eigenen Fahrt Gefahr droht, sich die eigene Fahrt

in Gefahr befindet oder wenn Fahrten zur Abwendung einer Gefahr sofort angehalten

werden miissen.”

§ 77. Ausriistung und Anschriften

»(1) Die Triebfahrzeuge und andere fiihrende Schienenfahrzeuge miissen folgende

Ausrlistung haben:

1. Einrichtungen zum Geben hérbarer Signale mit zwei verschiedenen Ténen,

[...]

4. Zugbeeinflussung, durch die ein Zug selbsttdtig zum Halten gebracht werden kann,

wenn die zuldssige Geschwindigkeit der Schienenfahrzeuge
a) mehrals 100 km/h bis héchstens 160 km/h betrégt oder
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b) bis zu 100 km/h betrdgt und die Schienenfahrzeuge auf Strecken mit
Zugbeeinflussung verkehren,

Zugbeeinflussung, durch die ein Zug selbsttdtig zum Halten gebracht und aufSerdem
gefiihrt werden kann, wenn die zuldssige Geschwindigkeit der Schienenfahrzeuge mehr
als 160 km/h betrdgt,

Sicherheitsfahrschaltung, die bei Geschwindigkeiten von 20 km/h und mehr anspricht
und bei Dienstunfdhigkeit des Triebfahrzeugfiihrers selbsttdtig das Anhalten bewirkt,
sofern das Triebfahrzeug nicht mit einem zweiten Betriebsbediensteten, der in Bezug
auf Leistungsabschaltung und Schnellbremsung des Triebfahrzeuges unterwiesen

wurde, besetzt ist, [...]“

§ 110. Fahrstra3e, FahrstraRenpriifung und -sicherung

»(1) Zugfahrten diirfen nur (iber FahrstrafSen zugelassen werden. Fahrstraflen fiir

Zugfahrten werden unterschieden in:

1.

Zugstraflen: Fahrstraflen fiir die die Freistellung eines Haupt- oder Schutzsignals erfolgt.
Die richtige Stellung und Sicherung der zur jeweiligen Fahrstrafse gehérenden Weichen-
und Flankenschutzeinrichtungen wird ab dem Startsignal durch die

Eisenbahnsicherungsanlage gewdhrleistet. [...]“

§ 118. Signalbeachtung
(1) Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Triebfahrzeugfiihrer des

flihrenden Triebfahrzeuges zustindig. Weitere Betriebsbedienstete, die dem

Triebfahrzeugfiihrer zur Wahrnehmung seiner Aufgaben beigegeben sind, sind in dem

Ausmapf zustéindig, in dem sich dies aus ihrer Tétigkeit ergibt.

(2) Der Triebfahrzeugfiihrer des fiihrenden Triebfahrzeuges hat nach Méglichkeit Strecke

und Oberleitung zu beobachten, um bei aufsergewdhnlichen Situationen rasch reagieren zu

kénnen. Er hat darauf zu achten, ob der Zugfahrt Signale gegeben werden."

2.5.3 ASchG - Arbeitnehmerinnenschutzgesetz

§ 4 Ermittlung und Beurteilung der Gefahren Festlegung von MaRnahmen

(Arbeitsplatzevaluierung)

[...]
»(3) Auf Grundlage der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren gemdf$ Abs. 1 und 2 sind

die durchzufiihrenden Mafsnahmen zur Gefahrenverhiitung festzulegen. Dabei sind auch

Vorkehrungen flir absehbare Betriebsstérungen und fiir Not- und Rettungsmafinahmen zu
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treffen. Diese MafSnahmen mtissen in alle Tatigkeiten und auf allen Fiihrungsebenen
einbezogen werden. Schutzmafinahmen miissen soweit wie méglich auch bej

menschlichem Fehlverhalten wirksam sein.”

§ 7 Grundsétze der Gefahrenverhiitung

[...]

4. Beriicksichtigung des Faktors ,Mensch“ bei der Arbeit, insbesondere bei der Gestaltung
von Arbeitsplitzen sowie bei der Auswahl von Arbeitsmitteln und Arbeits- und
Fertigungsverfahren, vor allem im Hinblick auf eine Erleichterung bei einténiger Arbeit und
bei maschinenbestimmtem Arbeitsrhythmus sowie auf eine Abschwdichung ihrer
gesundheitsschddigenden Auswirkungen;

4a. Beriicksichtigung der Gestaltung der Arbeitsaufgaben und Art der Tétigkeiten, der
Arbeitsumgebung, der Arbeitsabldufe und Arbeitsorganisation;

5. Beriicksichtigung des Standes der Technik;" |...]

§ 33 Allgemeine Bestimmungen iiber Arbeitsmittel

[...]

(5) Arbeitgeber haben bei der Auswahl! der einzusetzenden Arbeitsmittel die besonderen
Bedingungen und Eigenschaften der Arbeit sowie die am Arbeitsplatz bestehenden
Gefahren fiir die Sicherheit und Gesundheit der Arbeitnehmer und die Gefahren, die aus
der Benutzung erwachsen kénnen, zu beriicksichtigen. Es diirfen nur Arbeitsmittel
eingesetzt werden, die nach dem Stand der Technik die Sicherheit und Gesundheit der

Arbeitnehmer so gering als méglich geféhrden.”

2.6 Weiterfiihrende Regelwerke

2.6.1 30.01. Betriebsvorschrift V3
§ 4 Weichen, Sperrschuhe, Signale
[...]

»(11) Flankenschutzeinrichtungen sollen verhindern, dass Fahrzeuge in den Fahr- bzw.
Schutzweg von Ziigen oder in den Verschubweg gelangen. Es gibt Schutzweichen,

Sperrschuhe, Haupt-, Schutz- und Verschubsignale.”

§ 48 Kreuzungen, Vorfahren
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»(1) Bei einer Kreuzung weichen Ziige entgegengesetzter Fahrtrichtung, bei einem
Vorfahren gleicher Fahrtrichtung einander aus, wenn diese Ziige dasselbe Streckengleis

beniitzen. [...]

(3) Bei Abweichungen vom planmdpfigen Verkehr ist das Andern der Kreuzungen und
Vorfahren ein Teil der Disposition, wobei das vorgegebene Reglement (siehe § 41) der Ziige

und die Platzverhdltnisse ausschlaggebend sind. [...]
(9) Ziige werden von Kreuzungen und Vorfahren grundsdtzlich nicht verstdndigt.”

§ 65 Signalbeachtung
»(1) Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Fiihrer des fiihrenden Tfz
verantwortlich. Ein auf dem fiihrenden Tfz mitfahrender Lotse oder Beimann tréigt die

gleiche Verantwortung.

(2) Nach Mdglichkeit beobachtet der Fiihrer des fiihrenden Tfz Strecke und Oberleitung,
um bei Vorfdllen rasch reagieren zu kénnen. Er achtet auch darauf, ob dem Zug Signale

gegeben werden.”

2.6.2 13.01.02. Punktformige Zugbeeinflussung (ehem. S 61)
4.6.2 Einbauort

[...]
»(2) Ein GM 500 Hz gemdf$ Kapitel 4.6.1 c) ist grundsdtzlich 300 m vor dem zugehérigen
Einfahr- bzw. Deckungssignal anzuordnen. Dieser Abstand kann aufgrund értlicher Zwénge

auf 250 m verringert werden.

Weiters kénnen Einfahr-, Deckungssignale und deren geforderte GM 500 Hz (aus der

Kreuzungsrisikoanalyse) auch gemdfS Kapitel 4.6.2 (1) errichtet werden.

[...]

2.6.3 Abweichungsmanagement (Verfahrensanweisung)

5.3 Dispositionsrahmen
»Wenn aus den Dispositionsregeln keine eindeutige Priorisierung abgeleitet werden kann

oder zur Verbesserung der Gesamtpliinktlichkeit am Netz bewusst von den
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Dispositionsregeln abgewichen werden soll, sind nachfolgende Entscheidungsgrundlagen
heranzuziehen (keine Reihenfolge):

- geringerer Trassenkapazitdtsverbrauch (z.B. friiheres Einfahren in einen Abschnitt,
Nutzung von Folgeabstéinden, energieoptimiertes Fahren, ...)"

[...]

2.6.4 Fahrplanbehelfe DB 639 / DA 30.04.23

Anlage 25 - Betriebsstellenarten

[...]

LAbzww: Eine Abzweigweiche befindet sich innerhalb eines Bahnhofes. Bei der Abzww
zweigt eine andere VzG-Strecke ab, die in mindestens einer Richtung signalmdflig befahren
werden kann. Sie wird nur bei Bedarf aufgelegt. Die Schreibweise ist nicht fett und der
dazugehdrige ,,GrofSbahnhof” ist in Klammer mit dem Wort ,,in“ nur mit der Abkiirzung
gemdfs DA 30.04.21 angefiihrt.”

[...]

2.7 Punktformige Zugbeeinflussung — PZB

Die PZB ist ein verdeckt arbeitendes Zugbeeinflussungssystem, deren Aufgabe es ist die
Beachtung von Signalen und Geschwindigkeitsbeschrankungen durch den/die Tfzf zu
gewahrleisten. Sie besteht aus Einrichtungen an der Strecke und an den Fahrzeugen,
insbesondere den Magneten und Zusatzeinrichtungen. Unter dem Begriff Magnet ist ein
elektrischer Schwingkreis zu verstehen, welcher bei 500 Hz, 1000 Hz oder 2000 Hz seine

Resonanzfrequenz erreicht, was drei libertragbaren Informationen entspricht.

Ein wirksamer 1000-Hz-Magnet an Vorsignalen oder Uberwachungssignalen von
Bahnlbergédngen erfordert eine Quittierung durch den/die Tfzf. Dadurch soll die
Wahrnehmung des Signals Gberwacht werden. Nach einer 1000 Hz Beeinflussung wird
eine Geschwindigkeitstiiberwachung wirksam, welche von der fahrzeugseitigen Ausristung

abhangt und im Folgenden beschrieben wird.
Der 500-Hz-Magnet ist ua. vor Hauptsignalen bei gefahrlichen Kreuzungen zu verlegen.

Dies trifft zu, wenn im Ereignisfall ein groBer Schaden zu erwarten ist, was anhand einer

Kreuzungsrisikoanalyse zu bestimmen ist. Er wird in der Regel 250 m bis 300 m gemal IB
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Regelwerk 13.01.02. vor einem Hauptsignal verlegt und bewirkt eine Uberpriifung einer
festgelegten Geschwindigkeit am Fahrzeug (PZB 60) und das Einleiten einer Verzégerung
(PZB 90) durch die Tfzf.

Ein wirksamer 2000-Hz-Magnet an Hauptsignalen I8st beim Uberfahren eines

haltzeigenden Signals eine sofortige Zwangsbremsung aus.

Betriebsart:

Die vom/von der Tfzf einzustellende Betriebsart bestimmt das Betriebsprogramm der PZB
und ist abhangig von den Bremshundertstel des Zugs. Bis 110 Bremshundertstel ist die
Betriebsart ,M*“ zu wahlen, dariiber die Betriebsart ,0“. Personenziige, wie auch Z 29795,
sind somit Uberwiegend in der Betriebsart ,0“ unterwegs.

Die angegebenen Geschwindigkeiten und Zeitabstdande in den folgenden Erlauterungen

beziehen sich daher auf die Betriebsart ,0”.

2.7.1 PZB 60

Die PZB 60 {iberpriift beim Uberfahren des 1000 Hz GM und 20 Sekunden danach
punktuell die Geschwindigkeit.
Beim 500 Hz GM wird die Geschwindigkeit punktuell Gberpriift.

Abbildung 12 PZB 60 Angestrebte Bremskurve (schematische Darstellung)
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Quelle: DU / SUB
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Abbildung 12 zeigt die angestrebte Bremskurve des Tfz bei einer PZB 60, ausgehend bei
einer Geschwindigkeit von 120 km/h. 20 Sekunden nach der 1000 Hz Beeinflussung beim
VS wird die Geschwindigkeit punktuell Uberprift (vmax = 90 km/h). Beim ca. 300 m vor dem
HS liegenden 500 Hz GM wird die Geschwindigkeit ein weiteres Mal punktuell Gberprift
(Vmax = 65 km/h).

e 1000 Hz-Magnet:

Die 1000 Hz-Beeinflussung muss vom/von der Tfzf innerhalb von 4 Sekunden mit der Taste
»Wachsam” quittiert werden, sonst erfolgt eine Zwangsbremsung. 20 Sekunden nach der
1000 Hz-Beeinflussung darf die Geschwindigkeit maximal 90 km/h betragen, sonst erfolgt

ebenfalls eine Zwangsbremsung (angehangte Geschwindigkeitspriifung).

e 500 Hz-Magnet:
Zum Zeitpunkt einer 500 Hz-Beeinflussung darf die gefahrene Geschwindigkeit 65 km/h

nicht Gbersteigen, sonst erfolgt eine Zwangsbremsung.

e 2000 Hz-Magnet:

Die 2000 Hz-Beeinflussung bewirkt eine sofortige Zwangsbremsung.

2.7.2 PZB 90
Die PZB 90 ist eine Weiterentwicklung der PZB 60, welche durch zusatzliche

Uberwachungen eine signifikante Erhhung der Sicherheit im Bahnverkehr bewirkt.

Wesentliche Verbesserungen der PZB 90 sind die ,,zeitabhangige
Geschwindigkeitsiiberwachungskurve” nach einer 1000 Hz oder einer 500 Hz
Beeinflussung und die , restriktive Geschwindigkeitsiiberwachung” nach einem Aufenthalt

wiahrend der Uberwachungsphase.

Die Aufgabe der PZB 90 ist es, die Reaktion eines/einer Tfzf auf ein Signal bzw. die

Annaherungsgeschwindigkeit an ein ,,Halt” zeigendes Hauptsignal zu tGiberwachen.

Fahrzeuge, welche noch mit PZB 60 ausgeristet sind, konnen mittels Zusatzelektronik auf

das Zugsicherungssystem PZB 90 aufgeriistet werden.
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e 1000 Hz-Magnet:

Abbildung 13 PZB 90 Fahrtverlauf in Betriebsart O (1000 Hz)
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Quelle: DU /SUB

Nach dem Uberfahren eines wirksamen 1000 Hz GM (z.B. bei einem ,,Vorsicht” zeigenden
VS) muss die Wachsamkeitstaste durch den/die Tfzf innerhalb von vier Sekunden betétigt

werden, da ansonsten eine Zwangsbremsung erfolgt.

Durch diese 1000 Hz Beeinflussung wird eine zeitabhangige
Geschwindigkeitstiberwachungskurve entsprechend der gewahlten Betriebsart wirksam.
Die Geschwindigkeit darf nach 23 Sekunden maximal 85 km/h betragen. Die Uberwachung
reicht grundsitzlich tiber eine Linge von ca. 1250 m. Beim Uberschreiten der

Uberwachungskurve erfolgt eine Zwangsbremsung.
Befindet sich der Zug mindestens 15 Sekunden unter der Umschaltgeschwindigkeit (10

km/h) schaltet das System von der normalen Geschwindigkeitsiiberwachungskurve auf die

restriktive Geschwindigkeitsiberwachung um (vmax=45 km/h).
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e 500 Hz Magnet:

Abbildung 14 PZB 90 Fahrtverlauf in Betriebsart O (500 Hz)
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Ein 500 Hz GM ist in der Regel 260 m bis 300 m vor einem HS positioniert. Beim
Uberfahren eines wirksamen 500 Hz GM (dazugehdriges HS auf Stellung ,Halt“) darf der
Zug eine Geschwindigkeit von 65 km/h nicht iberschreiten. Durch die 500 Hz
Beeinflussung wird eine wegabhangige Geschwindigkeitsiiberwachungskurve auf einer
Lange von 250 m wirksam. Die Geschwindigkeit darf nach 153 m maximal 45 km/h

betragen.
Beim Uberschreiten der Uberwachungskurve erfolgt eine Zwangsbremsung.

Befindet sich der Zug wihrend der 500 Hz Uberwachung mindestens 15 Sekunden unter

der Umschaltgeschwindigkeit (von 30 km/h beginnend auf 10 km/h fallend), schaltet das
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System von der normalen Uberwachungskurve auf die ,restriktive

Geschwindigkeitsiiberwachung” (von 45 km/h beginnend auf 25 km/h fallend) um.

Wurde bereits wihrend der 1000 Hz Uberwachung auf die restriktive Uberwachung
umgeschaltet, so wird diese automatisch fiir die 500 Hz-Uberwachung iibernommen. Eine

vorzeitige Befreiung aus der Uberwachung ist nicht méglich.

e 2000 Hz-Magnet:
Ein 2000 Hz GM liegt grundsatzlich immer bei einem HS. Wird ein wirksamer 2000 Hz GM
Uberfahren (HS auf Stellung ,,Halt“), so erfolgt eine 2000 Hz-Beeinflussung und I6st eine

sofortige Zwangsbremsung aus.

2.7.3 Situation fiir Z 29795
Die Strecke 11411 zweigt bei Weiche 75 von der Strecke 11601 ab. Die Weiche ist in der
Ablenkung mit einer maximalen Geschwindigkeit von 60 km/h zu befahren, welche durch

das ES ,W“ signalisiert wurde.

Im Falle eines ,,Halt“ zeigenden AS ,,H21“ bewirkt die 1000 Hz Beeinflussung beim VS, h“
(Signalstellung ,,Achtung”) eine Geschwindigkeitsiberwachung von 90 km/h nach

20 Sekunden. Beim wirksamen 500 Hz GM wurde punktuell die Geschwindigkeit von

65 km/h Uberpruft.

Dies bedeutet, dass bei Zigen, welche mit einer PZB 60 ausgeriistet sind, beim 500 Hz GM,
welcher 300 m vor dem ,Halt” zeigenden AS ,,H21“ liegt, lediglich die Einhaltung der
zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit tiberpriift wird. Eine Uberwachung der Reaktion
des/der Tfzf auf das ,Halt” zeigende Signal in Form einer Brems- bzw.

Geschwindigkeitstiberwachungskurve ist nicht maoglich.

Die mit einer PZB 90 ausgestatteten Ziige werden ab der 500 Hz Beeinflussung durch die

wegabhangige Geschwindigkeitsiberwachungskurve iberwacht.
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Abbildung 15 PZB 90, 500 Hz, Geschwindigkeitsliberwachungskurve
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Bei einem mit konstant 60 km/h fahrenden Zug wiirde nach einer 500 Hz Beeinflussung
beim Uberschreiten der Uberwachungsgeschwindigkeitskurve eine PZB-Zwangsbremsung
eingeleitet werden. Die Zwangsbremsung wiirde jedenfalls schon weit vor Erreichen des
Endes der wegabhingigen Uberwachungsgeschwindigkeitskurve (153 m) stattfinden und

somit ein rechtzeitiges Anhalten vor einem ,Halt” zeigenden Hauptsignal gewahrleisten.
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3 Folgen

3.1 Verletzte Personen

Es wurden keine Personen verletzt oder getotet.

3.2 Schaden an der Infrastruktur

An der Gleisanlage und im Bereich der sicherungstechnischen Einrichtungen entstand ein
Sachschaden in Hohe von ca. € 30.000.-.

3.3 Schdden an Fahrzeugen und Ladegut

Durch die Kollision wurde das Tfz und die ersten finf Wagen des Gliterzugs Z 47001 in
Fahrtrichtung rechts beschadigt.

Der Steuerwagen des Z 29795 wurde erheblich beschadigt und ist aufgrund der Kollision
mit dem nachlaufenden Radsatz des ersten Drehgestells in Fahrtrichtung links entgleist.
Beim entgleisten Radsatz wurde das in Fahrtrichtung linke Rad ca. 3 cm von der

Schienenoberkante abgehoben.

An den Fahrzeugen entstand ein Sachschaden in Hohe von ca. € 290.000.-.

3.4 Schaden an Umwelt

Es sind keine Umweltschaden eingetreten.

3.5 Betriebsbehinderungen

Es kam zu umfangreichen Verspatungen und Zugausfalle im Nahverkehr.
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‘

Das Ereignis ist gemal Anlage zur RL 2004/49 Abs. 1.3. als ,betrachtliche Betriebsstérung”
definiert, da es zu einer Verkehrsunterbrechung auf einer Haupteisenbahnstrecke von
mehr als sechs Stunden kam. Die Kosten unfallbedingter Verspatungen wurden vom IB
nicht erhoben.

Ein Schienenersatzverkehr wurde unmittelbar nach dem Vorfall eingerichtet. Flir Zlige des
hochwertigen Personenverkehrs sowie Gliterzlige wurde ein Umleitungsverkehr
eingerichtet. Das Gleis 521 war bis 21. Marz 2017 um 10:15 Uhr gesperrt.

Untersuchungsbericht 43 von 104



4 Rettungs- und Notfalldienst

4.1 Notfallverfahren Eisenbahn

o Tfzf des Z 47001 verstandigt um 19:41:37 Uhr die Fdl StiRenbrunn
o Tfzf des Z 29795 verstandigt um 19:44:09 Uhr die Fdl StiRenbrunn
e Fdl verstiandigt NOKO mittels REM 19:45 Uhr

e NOKO entsendet IB Einsatzleitung 19:47 Uhr

e VLZdes IB verstandigt fernmindlich SUB um 20:04 Uhr

e  Evakuierung von 20:46 Uhr bis 20:55 Uhr

e Gemeinsamer Lokalaugenschein ab 22:00 Uhr

4.2 Notfallverfahren offentliche Dienste

NOKO verstandigt um 20:11 Uhr die Feuerwehr und um 20:13 Uhr die Polizei.

Folgende Notfalldienste waren vor Ort im Einsatz:

e Rotes Kreuz Deutsch Wagram

e Rettung Mistelbach (4 Einsatzkrafte, 2 Fahrzeuge)

* Notarzteinsatzfahrzeug Klosterneuburg

* Freiwillige Feuerwehr Gerasdorf und Seyring (30 Einsatzkrafte, 3 Fahrzeuge)
e Polizei Gerasdorf (4 Einsatzkrafte, 2 Fahrzeuge)

e 1 Hubschrauber der Polizei

Um 20:55 Uhr war die Evakuierung der Bahnbeniitzenden abgeschlossen.
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5 Externe Ermittlungen

Nachstehende externe Ermittlungen sind der SUB bekannt:
e Untersuchung des IB

e Untersuchung beider EVU

e Untersuchung der Staatsanwaltschaft Korneuburg
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6 Aussagen, Beweismittel,
Auswertungen

6.1 Betriebliche Situation

Der aus Richtung Ganserndorf kommende Z 47001 hatte zum Vorfallszeitpunkt eine
signalmaRig taugliche FahrstraRe fiir die Durchfahrt durch den Bf Wien StiBenbrunn. Das
AS ,,301“ signalisierte ,,Frei”, sodass die Fahrt von Gleis 301 in Richtung Gleis 011 zuldssig

war.

Die Fahrstral3e fiir den vom Bf Gerasdorf kommenden Z 29795 endet am Gleis 521 beim
,Halt“ zeigenden AS ,H21"“.

Abbildung 16 Streckenspiegel ARAMIS

Quelle: DU /SUB
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Abbildung 16 zeigt den ARAMIS Steckenspiegel mit den griin hinterlegten FahrstralBen fir
Z 29795 (rot markiert) und Z 47001 (blau markiert). Vor der Weiche 1 (gelb markiert)
endet die FahrstraRe des Z 29795 beim AS ,,H21“, wahrend die Fahrstral3e fiir Z 47001
durchgehend gestellt ist (AS ,,301“ zeigt ,,Frei”). Es wurde der zu betrachtende Bereich rot
eingerahmt. Rechts neben dem roten Rahmen ist ein rosa Rechteck zu sehen, in welchem
,GL/OL-SP“ steht. Diese Abkilrzung steht fur eine Gleis- und Oberleitungssperre.

Auswertung

Die gewonnenen Informationen aus dem ARAMIS Streckenspiegel stimmen mit dem

Stellwerksprotokoll und den Aussagen der jeweiligen Tfzf Gberein.

6.2 Datenerfassung

Die betriebliche Datenerfassung erfolgte durch das Betriebssystem ARAMIS.

Die Auswertung des Stellwerkprotokolls durch die Fa. Thales Austria GmbH bestétigt die

Stellung der fur den Unfall relevanten Signale.

Abbildung 17 Auszug Stellwerkprotokoll AS ,,H21“

[e_masig, BE

Quelle: DU / SUB
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Abbildung 17 zeigt einen Auszug der Auswertung des Stellwerkprotokolls. Es ist die
Signalstellung des AS ,H21“ (rot markiert) ersichtlich. Die Meldung ,,e_sig_stop_es”
entspricht der Signalstellung ,Halt”.

Abbildung 18 Auszug Stellwerkprotokoll ES ,,W*, VS ,,h“

!

Quelle: DU /SUB

Abbildung 18 zeigt einen Auszug der Auswertung des Stellwerkprotokolls. Es ist die
Signalstellung des ES ,W*“ und des VS , h“ (rot markiert) ersichtlich. Die Meldung
,€_sig_speed2_es” beim ES ,W“ entspricht der Signalstellung ,,Frei mit 60 km/h“, die
Meldung ,e_sig_stop_es” entspricht der Signalstellung ,,Achtung” beim VS , h“.

Auswertung

Aus der vorliegenden Auswertung gibt es fir die Ursachenfindung keine zusatzlichen

Erkenntnisse.
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6.3 Betriebliche Unterlagen

Folgende, fur das Untersuchungsverfahren relevante, betriebliche Unterlagen liegen der
SUB vor:

e Wagenlisten von Z 29795 und Z 47001

e VzG (siehe Kapitel 1.6.1 und Kapitel 1.6.2)

e Fahrplanunterlagen (siehe Kapitel 1.6.3 und 1.6.4)
e ARAMIS Streckenspiegel (siehe Kapitel 6.1)

e ARAMIS Datenerfassung (siehe Kapitel 6.2)

e Registriereinrichtungen (siehe Kapitel 6.5)

e Betriebsstellenbeschreibung Bf Wien StiRenbrunn

Die oben angefiihrten betrieblichen Unterlagen wurden von der SUB gepriift und im
Untersuchungsbericht eingearbeitet.

6.4 Sprachspeicheraufzeichnungen

Die Sprachspeichermitschriften der Tfzf mit der Fdl StiRenbrunn nach der Kollision liegen
der SUB vor.

e Tfzf des Z 47001 verstandigt um 19:41:37 Uhr die Fdl StiRenbrunn.
e Tfzf des Z 29795 verstandigt um 19:44:09 Uhr die Fdl StiRenbrunn.

Auswertung

Aus den Sprachspeicheraufzeichnungen konnen fir die Sicherheitsuntersuchung in der

Ursachenfindung keine neuen bzw. zusatzlichen Erkenntnisse gewonnen werden.
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6.5 Registriereinrichtungen

6.5.1 Grafische Auswertung des Z 29795

Abbildung 19 Fahrdatenauswertung Z 29795

Quelle: DU/SUB

Auswertung

Die Fahrdatenauswertung der grafischen und tabellarischen Aufzeichnungen durch den

DU ergab folgende Ereignisse:

1. 1000 Hz Beeinflussung und Betatigung von ,,Wachsam” beim VS , h“.
2. Zwangsbremsung beim AS ,H21“ bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h.
3. Stillstand 58 m nach dem AS , H21“.

Die Auswertung der Fahrdatentabelle ergab eine Einleitung einer EP-Bremsung bis zur
hochsten Bremsstufe bei einer Geschwindigkeit von 55 km/h ca. 25 m bis 30 m vor dem
AS ,H21“
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6.5.2 Grafische Auswertung des Z 47001

Abbildung 20 Fahrdatenauswertung Z 47001
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Quelle: DU

Auswertung
Die Einleitung der Schnellbremsung (griine Markierung mit blauen Pfeil gekennzeichnet)
wurde bei 72 km/h registriert. Danach wurde zweimal die Abgabe des Signals ,,Achtung”

registriert.

6.6 Befragungen / Aussagen (auszugsweise)

Die Protokolle der Befragungen bzw. Aussagen des/der Tfzf des Z 29795 und Z 47001
liegen der SUB vor. Aus den vorliegenden Protokollen der Befragungen wurden die fiir das
Untersuchungsverfahren der SUB relevanten Erkenntnisse bzw. Feststellungen in den

Untersuchungsbericht eingearbeitet.
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6.6.1 Befragung Tfzf Z 29795 durch DU

Die Befragung des/der Tfzf des Z 29795 wurde vom DU am 21. Mérz 2017 im
Produktionsstiitzpunkt Floridsdorf durchgefiihrt und protokolliert. Im Protokoll wird
einleitend festgehalten, dass sich der/die Tfzf zum Zeitpunkt des Ereignisses in der

13. Dienststunde, nach einer 36-stlindigen Ruhezeit, befand. In dieser Dienstzeit hatte
er/sie Pausen von 10:30 — 11:40 Uhr und von 12:48 — 14:10 Uhr.

Uber den detaillierten Tagesablauf wihrend der Dienstzeit finden sich im Protokoll keine

Angaben.

Das Befragungsprotokoll beinhaltet keine Informationen dariber, weshalb die

Signalliberfahrung stattgefunden hat.

6.6.2 Befragung des/der Tfzf Z 29795 durch SUB
Eine weitere Befragung des/der Tfzf des Z 29795 wurde von der SUB am 17. Janner 2020
durchgefihrt.

Dabei wurde angegeben, dass dem/der Tfzf bewusst war, dass der 500 Hz GM in
Verbindung mit der PZB 60 bei einer ortlich zuldssigen Geschwindigkeit von maximal

60 km/h keine Uberwachungsfunktion beziiglich der Anndherung auf das AS ,H21“ hatte.
Des Weiteren gab der/die Tfzf an, dass das AS ,H21“ zumeist einen Freibegriff
signalisierte. Es wurde von ihm/ihr sowohl der links parallel fahrende Guterzug
wahrgenommen, als auch dessen mittels Makrofon abgegebenen Gefahrsignale
»Achtung”.

Es gab keine auRergewdhnlichen Belastungen noch sonstige stressauslosenden Faktoren.

Der/Die Tfzf hat die Strecke schon oft befahren und kannte die Gegebenheiten.

6.6.3 Befragung des/der Tfzf Z 47001 durch DU

Die Befragung des/der Tfzf des Z 47001 wurde vom DU am 21. Marz 2017 in Wien-
Zentralverschiebebahnhof durchgefiihrt und protokolliert. Im Protokoll wird einleitend
festgehalten, dass sich der/die Tfzf zum Zeitpunkt des Ereignisses nach tiber 36 Stunden
Ruhezeit in der vierten Arbeitsstunde, nach einer Fahrzeit bei Verwendung als Tfzf von

einer Stunde befand.
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Der/Die Tfzf gab sinngemaR folgendes an: Nach der Durchfahrt in SiBenbrunn sah der/die
Tfzf die rechts daneben fahrende Schnellbahn aus Gerasdorf (Signalisierung Einfahrt
Leopoldau ,Frei“). Er/Sie bemerkte, dass die Schnellbahn schon ziemlich nahe am Signal
war und dass sich ein Stillstand der Schnellbahn bis zum Signal bzw. bis zum Erreichen
seiner/ihrer FahrstraRe nicht mehr ausgehen kann. Daraufhin leitete er/sie sofort eine
Schnellbremsung ein und gab mehrmals das Signal ,Achtung” ab. Trotzdem streifte die
Schnellbahn den Gliterzug an der rechten Flanke, beginnend etwa in der Mitte des Tfz und
in weiterer Folge, bedingt durch die Vorwartsbewegung des Gliterzugs, an weiteren flinf
Wagen. Nach Stillstand meldete er/sie sich bei der Fdl. Mit dem/der Tfzf der Schnellbahn

ging er/sie dann durch den Personenzug um etwaigen Verletzten Erste Hilfe zu leisten.
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6.7 Dienstlicher Ablauf des Vorfalltages (Tfzf Z 29795)

Folgender Ablauf wurde vom VAl ermittelt und der SUB zur Verfliigung gestellt.

Tabelle 4 Dienstlicher Ablauf des Vorfalltages (Tfzf Z 29795)

Tatigkeit

Uhrzeit

Dienstbeginn in Floridsdorf

06:39 Uhr

Zugfahrt von Floridsdorf nach Wolfsthal

06:39 — 08:36 Uhr

Verkehrszuwartezeit

08:36 — 09:00 Uhr

Zugfahrt von Wolfsthal nach Floridsdorf

09:00 — 10:30 Uhr

Pause

10:30 — 11:40 Uhr

Zugfahrt von Floridsdorf nach Meidling und zuriick nach Floridsdorf

11:40 — 12:48 Uhr

Pause

12:48 — 14:10 Uhr

Zugfahrt von Floridsdorf nach Retz und zuriick, dann nach Wien
Hauptbahnhof

14:10-17:38 Uhr

Riickfiihrung als Fahrgast von Wien Hauptbahnhof nach Floridsdorf

17:38 —17:58 Uhr

Pause

17:58 —18:25 Uhr

Zugfahrt von Floridsdorf nach Wolkersdorf

18:25 —18:49 Uhr

Pause 18:49 — 19:27 Uhr
Fahrt von Wolkersdorf (Z 29795) nach Médling ab 19:27 Uhr
Vorfall im Bf Wien SiiBenbrunn 19:41 Uhr

Die Dienstschicht des/der Tfzf hatte um 20:34 Uhr in Wien Floridsdorf geendet.

6.8 Sichtbarkeitsiuiberpriifung der Signale

Am 11. April 2017 wurde eine Sichtbarkeitsprifung der Signale ES ,, W“ und AS , HS21“
unter Teilnahme der SUB durchgefiihrt und gemaR Signalvorschrift S 60 fiir in Ordnung

befunden.
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Bei der Sichtbarkeitsprifung wurde Uberpriift, ob die Aufstellung der Signale der
gesamten Signalvorschrift ,,S 60“ entsprechen und nicht einzelner Punkte derselben.

Dieses Protokoll liegt der SUB vor.

6.9 Dokumente und Nachweise

e Instandhaltungsplan ET 4020.252

e PZB 60 - Prifprotokoll

e Auswertung des Stellwerksprotokolls

e Befragungen der Tfzf von Z 29795 und Z 47001

e Fahrdatenauswertung von Z 29795 und Z 47001

e Wagenlisten

e Sichtbarkeitsprifung des ES ,,W*“ und AS ,,H21“ am 11.04.2017

e SMS Zertifikat IB gemaR Verordnung (EU) Nr. 1169/2010 vom 15.06.2015

e SMS Zertifikat EVU Z 29795 gemaR Verordnung (EU) Nr. 1158/2010 vom 19.11.2015

e SMS Zertifikat EVU Z 47001 gemaR Verordnung (EU) Nr. 1158/2010 vom 23.10.2014

e Glltiger Berechtigungsnachweis des/der Tfzf Z 29795 zum Fuhren des Tfz 4020

¢ Nachweis liber die Streckenkenntnis des/der Tfzf Z 29795 fur die Str 11411 gultig bis
07. Dezember 2017
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7 Faktor ,Mensch“

Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist gemall § 118 EisbBBV Abs. 1 und 2
der/die Tfzf des fuhrenden Triebfahrzeuges zustandig. In dieser Funktion ist der/die Tfzf
auf sich allein gestellt, da die Regelwerke eine redundante Besetzung nicht vorsehen. Die
EisbBBV ist beim EVU OBB Personenverkehr AG mit dem Tfzf-Heft umgesetzt, in dem die
Vorgaben an den/die Tfzf erfolgen. Fur die Tatigkeit kam erfahrenes und qualifiziertes

Personal zum Einsatz.

Der/Die Tfzf des Personenzuges verflgte tiber einen glltigen Nachweis der
Streckenkenntnis und ist die Strecke schon oftmals gefahren. Anzumerken ist, dass sich
der/die Tfzf des Z 29795 zum Zeitpunkt des Ereignisses in der 13. Dienststunde, nach einer
36 stiindigen Ruhezeit, befand. In dieser Dienstzeit nahm er/sie mehrere Pausen, wie im

Kapitel 6.7 ersichtlich, wahr.

Der/die Tfzf gab an, am Vorfallstag weder auRergewéhnlichen Belastungen, noch
sonstigen stressauslosenden Faktoren ausgesetzt gewesen zu sein und zur Unfallzeit keine

Ubermiidung bestanden hatte.

Im Zuge der Untersuchung ergaben sich keine Anhaltspunkte, ob oder inwieweit die lange

Dienstzeit vor dem Vorfall Einfluss auf das Ereignis hatte.
Auf eine detaillierte Darstellung der Tatigkeiten vor Dienstantritt wurde verzichtet.

Die Diensttauglichkeit des/der Tfzf wird technisch mittels der Sicherheitsfahrschaltung
(Sifa) Gberwacht. Dabei muss das Sifapedal durch den/die Tfzf regelméRig, bei der
Baureihe 4020 wegabhangig, betatigt werden. Entfallt die richtige Bedienung der Sifa

erfolgt eine Zwangsbremsung und die Leistung des Tfz wird abgeschaltet.

Die tatsachliche Arbeitszeit nach Abrechnung der nicht zurechenbaren Zeiten betrug zum
Unfallzeitpunkt 9 Stunden 53 Minuten. Die Fahrzeit 7 Stunden 49 Minuten (Auswertung
durch VAI). Damit wurden die gesetzlichen Vorgaben des Arbeitszeitgesetzes bezliglich

Arbeits- und Ruhezeiten eingehalten.

Laut Aussage des/der Tfzf des Z 29795 signalisiert das AS ,H21“ bei den Fahrten bereits

bei der Annaherung liberwiegend einen Freibegriff, sodass man annehmen kann, dass das
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Anhalten an dieser Stelle fur den/die Tfzf eine Unterbrechung seiner/ihrer gewohnten
Routine darstellte. Der Signalbegriff ,Halt“ am AS ,H21" entsprach nicht der
Erwartungshaltung des/der Tfzf, auch wenn am Vorsignal ,,h“ der Signalbegriff ,Vorsicht”

wahrgenommen wurde.

Der Signalbegriff ,Vorsicht” an einem Vorsignal muss vom/von der Tfzf mit der
Wachsamkeitstaste quittiert werden und bedeutet, dass am zugehorigen Hauptsignal der
Signalbegriff ,,Halt” zu erwarten ist. Im Betrieb kann jedoch aufgrund eines
zwischenzeitlichen Freiwerdens des vorangehenden Blockabschnittes infolge des Zuglaufs,

das Hauptsignal mit dem Signalbegriff ,Frei” angetroffen werden.

Bei Routinehandlungen kann es zu Aufmerksamkeitsfehlern kommen, da die Tatigkeit zu
einem gewissen Teil auch vom Unterbewusstsein gesteuert wird und dadurch der Vorfall

moglicherweise beglinstigt wurde.
Um dennoch das Potential von Unfallen zu minimieren, ist es in besonders sensiblen

Bereichen sinnvoll, die Sicherheit durch ein dem Stand der Technik entsprechendes

System zu gewahrleisten (§ 3 EisbBBV).
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8 Safety Management System

Die in den Vorfall involvierten EVU, sowie der IB verfligten iber
Sicherheitsmanagementsysteme, welche gemaR den gesetzlichen und den

unionsrechtlichen Vorgaben zertifiziert sind.
Folgende Zertifikate liegen der SUB vor:

e Das Zertifikat des IB mit Ausstellungsdatum 15. Juni 2015 mit einer Gliltigkeit bis
30. Juni 2018.

e Das Zertifikat des EVU Z 29795 mit Ausstellungsdatum 19. November 2015 mit einer
Gultigkeit bis 18. November 2020.

e Das Zertifikat des EVU Z 47001 mit Ausstellungsdatum 23. Oktober 2014 mit einer
Gultigkeit bis 08. Dezember 2018.

Die Abhandlung des Vorfalls, sowohl im Notfallmanagement als auch in der
Vorfalluntersuchung, wird im Bereich des IB durch dessen Dienstanweisung 30.04.08
,Notfallmanagement” reguliert. Ziel des Notfallmanagements ist die Sicherstellung der
systematischen MaBBnahmensetzung nach Eintritt eines Vorfalles. Die Regelungen in der
Dienstanweisung und in den dazugehorigen Verfahrensanweisungen sowie

Arbeitsanweisungen dienen der sicheren und raschen Abarbeitung von Vorfillen.
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Abbildung 21 Abhandlung von Vorfallen, Zustandigkeiten
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In der Dienstanweisung ist der Prozess Notfallmanagement beschrieben. Dieser gibt die

einzelnen Schritte zur Abarbeitung des Vorfalls vor:

e Schitzen,

e Helfen,

e Verstandigen (alarmieren) und

* Bergen/Retten/Bewahren
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Alle in diesem Vorfall involvierten operativen Funktionen des IB waren im
Notfallmanagement unterwiesen, da die Inhalte des Notfallmanagements regelmaRig
Thema in der betrieblichen Weiterbildung sind.

Es konnte keine signifikante Abweichung von diesem vorgegebenen Verfahren festgestellt
werden.
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9 Schlussfolgerungen

Die Signalstellung des AS ,H21“ wurde durch Vorsignal ,,h* korrekt angezeigt und von
dem/der Tfzf mit der Wachsamkeitstaste quittiert. Die Bremsung wurde erst 30 m vor
AS ,,H21“ eingeleitet. Der vorhandene Schutzweg von 50 m reichte fiir ein rechtzeitiges

Anhalten vor der Weiche 1 nicht aus.

Die betroffene Strecke war mit Einrichtungen zur Zugbeeinflussung mit 500 Hz GM,
1000 Hz GM und 2000 Hz GM ausgestattet (siehe Kapitel 2.7). Durch die streckenseitige
Absicherung des Hauptsignals mittels eines 500 Hz GM war die Moglichkeit der

Uberwachung einer rechtzeitig eingeleiteten Bremskurve infrastrukturseitig vorhanden.

Die fahrzeugseitige Ausstattung des Z 29795 mit der in den 1960er Jahren in Osterreich
eingefiihrten Zugsicherung PZB 60 (ohne Nachriistung des Warnsummers fir den

500 Hz GM) konnte das infrastrukturseitige Sicherungspotential nicht niitzen.

Durch die fehlende Geschwindigkeitsiberwachungskurve wurde die notwendige
Geschwindigkeitsreduktion durch den/die Tfzf nach der 500 Hz Zugbeeinflussung
technisch nicht (iberwacht. Da die punktuelle Uberwachungsgeschwindigkeit der PZB 60
von 65 km/h Uber der zuldssigen und von Z 29795 eingehaltenen Geschwindigkeit von
60 km/h liegt, ist die 500 Hz Beeinflussung, welche die Anndherung an ein ,Halt”
zeigendes Signal Uiberwachen sollte, in Verbindung mit einer PZB 60 auf Strecken mit

Vmax 60 km/h wirkungslos.
9.1 Technische Moglichkeiten zur Vermeidung von Zugkollisionen

9.1.1 Zugbeeinflussung mittels PZB 90

Die fahrzeugseitige Ausstattung mit einem in den 1990er Jahren eingefiihrten
Zugsicherungssystem PZB 90 hatte Z 29795 durch eine Zwangsbremsung rechtzeitig vor

dem , Halt” zeigenden Hauptsignal gestoppt und somit die Kollision verhindert.

Ein Eisenbahnunternehmen ist gemaR § 9b Eisenbahngesetz 1957 (EisbG) in Verbindung
mit § 19 Abs. 3 und des § 3 EisbBBV verpflichtet, Schienenfahrzeuge unter
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Bericksichtigung der Sicherheit und der Erfordernisse des Verkehrs zu erhalten und zu
erganzen. Demnach sind bei Schienenfahrzeugen, unter Bertlicksichtigung der
VerhéltnismaRigkeit zwischen dem Aufwand und dem bewirkten Nutzen, erforderliche
technische MalRnahmen zu treffen, damit diese dem Stand der Technik im Sinne

§ 9b EisbG entsprechen.

Auf die Zugsicherungssysteme PZB 60 und PZB 90 im Zusammenhang mit dem zu
erfiillenden Stand der Technik wurde in den Stellungnahmen des OBB-Zentralbetriebsrat,
des VAl und des BMK — IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehérde Uberwachung) eingegangen
(siehe Anhang 1).

Folgende Sicherheitsempfehlungen wurden im Zusammenhang mit einer zeitgemalien

Zugbeeinflussung mittels PZB 90 von der SUB bereits ausgesprochen.

Diese beziehen sich einerseits auf die notwendige Fahrzeugausriistung mit der Bauform
PZB 90 (A-2010/062) und andererseits auf die Streckenausristung mit 500 Hz
Gleismagneten (A-2012/084, A-2020/001). Die streckenseitige Ausriistung mit 500 Hz
Gleismagneten impliziert eine notwendige fahrzeugseitige Ausstattung mit der
Funktionalitdt PZB 90, da andernfalls, wie auch beim gegenstandlichen Vorfall, unter einer
zuldssigen oder gefahrenen Geschwindigkeit von 65 km/h kein Sicherheitsgewinn lukriert

werden kann.

Das volle Sicherungspotential der infrastrukturseitigen Einrichtungen kann nur durch eine
Ausrustungspflicht mit Zugbeeinflussung der Funktionalitat PZB 90, durch die ein Zug
selbsttatig zum Halten gebracht und ein unzulassiges Anfahren gegen ,Halt” zeigende
Signale Gberwacht werden kann, erreicht werden. Wesentliche Verbesserungen der

PZB 90 gegenliber der PZB 60 sind die ,,zeitabhangige
Geschwindigkeitsiiberwachungskurve” nach einer 1000 Hz oder einer 500 Hz
Beeinflussung und die , restriktive Geschwindigkeitsiiberwachung” nach einem Aufenthalt

wiahrend der Uberwachungsphase.
Diese zusatzlichen Uberwachungen bewirken eine Verhinderung von Signaliiberfahrungen

und damit von Kollisionen, sodass eine signifikante Erhohung der Sicherheit im

Bahnverkehr erreicht wird.
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Der Kostenaufwand fiir eine Umristung von einer Bauform PZB 60 auf eine Bauform
PZB 90 wurde im Jahr 2010 von der OBB-PV AG mit € 50.000, -- bis € 60.000, -- je
Flihrerstand angegeben.

Am 07. Juli 2010 wurde von der SUB im Zuge der untersuchten Zugkollision am
26. Marz 2009 im Bf Kritzendorf ua. die Sicherheitsempfehlung ,A-62/2010“

ausgesprochen:

Tabelle 5 Sicherheitsempfehlung aus dem Jahr 2010

Nr.

Sicherheitsempfehlung

richtet
sich an

A-2010/
062

Die Bauform der PZB 90 bietet mit der restriktiven Geschwindigkeitsiiberwachung eine
wesentliche Verbesserung zur Uberwachung der Anndherungsgeschwindigkeit an ein
,Halt” zeigendes Hauptsignal. Es wird daher empfohlen, auf Triebfahrzeugen und
Steuerwagen schrittweise die Bauform PZB 60 durch die PZB 90 zu ersetzen.

NSA

EVU

Auszug aus ,Malnahmenliste zu Sicherheitsempfehlungen® von 01.01.2010 bis
31.12.2020 in der Version 2.3/10 — BMVIT-IV/SCH5
Umsetzung der Sicherheitsempfehlungen

LAusriistungsstand im Bereich Zugsicherungen bei Fahrzeugen der OBB-PV AG:

®  Dieseltriebwagen 5090 fiir Schmalspurplan haben keine Zugsicherung auf Grund
nicht vorhandener Zugsicherung der Infrastruktur.

®  Dieseltriebwagen 5047 + 5147 sind mit PZB 60 ausgeriistet. Es ist nicht geplant hier
eine Umrlistung vorzunehmen, da die Fahrzeuge mittelfristig durch das
Regionalbahnkonzept nicht mehr notwendig sein kénnten.

®  Dieseltriebwagen 5022 sind mit Indusi I6OR mit PZB 90 Funktion ausgeriistet.

®  FElektrotriebwagen 5024 /4124 sind mit Indusi I60R mit PZB Funktion ausgertiistet.

° Steuerwagen fiir Cityshuttle (einstéckig) sind mit PZB 60 ausgeriistet. Eine
Umriistung auf PZB 90 ist nicht geplant, da diese Type durch Neubaufahrzeuge
ersetzt wird.

®  Steuerwagen fiir Doppelstockwagen werden bis Ende 2011 auf Indusi I60R mit PZB
90 Funktion hochgeriistet, da sie langfristig im Einsatz bleiben.

®  Steuerwagen Railjet sind mit PZB 90 ausgeriistet.

Grundsdtzlich méchten wir darauf hinweisen, dass bei einer Umriistung von PZB 60 auf

PZB 90 mit einem Kostenaufwand von € 50.000, -- bis € 60.000, -- je Fiihrerstand zu

rechnen ist. AufSerdem miisste auf Grund der beginnenden Ausriistung der Infrastruktur

ETCS zusdtzlich eingebaut werden. Die Dauer der Umrlistung aller Fahrzeuge wiirde fiinf

bis sieben Jahre beanspruchen. Auf Grund der geplanten strategischen

Fuhrparkerneuerung wdre eine Umriistung aller Fahrzeuge ein hoher verlorener

Aufwand, die Mittel wiirden bei einer Neuanschaffung fehlen. Weiteres méchten wir

unter Berlicksichtigung der derzeitig vorgesehenen Fahrzeugstrategie darauf

aufmerksam machen, dass bei Fahrzeugen mit einer PZB 60 weder eine H-Ausbesserung
bei Triebwagen noch eine R4 Ausbesserung bei Steuerwagen vorgesehen ist.”
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Siehe dazu Untersuchungsbericht vom 7. Juli 2010 ,Kollision Zug 21023 mit Zug 48007 am

26. Marz 2009“ (BMK-795.140-11/BAV/UUB/SCH/2009).

Am 28. September 2012 wurde von der SUB im Zuge der untersuchten Zugkollision am

11. Dezember 2011 im Bf Bruck an der Leitha ua. die Sicherheitsempfehlung ,,A-2012/084“

ausgesprochen:

Tabelle 6 Sicherheitsempfehlung aus dem Jahr 2012

Nr. Sicherheitsempfehlung richtet
sich an
A-2012/  Es wird empfohlen die Ausristung der Infrastruktur mit 500 Hz Gleismagneten zu NSA
084 forcieren. Eine zusatzliche Ausristung der Hauptsignale mit 500 Hz Magneten bietet im
Zusammenspiel mit der PZB 90 eine technische Absicherung um unerlaubte IB

SignallUberfahrungen durch menschliches Fehlverhalten zu verhindern.

Umsetzung der Sicherheitsempfehlungen

Das ,,Nachristprogramm 500Hz Magnete“ ist in der Umsetzungsphase. Zusatzlich
werden bei Bauarbeiten mit durchgehenden Gleissperren von mehr als 5 Werktagen
Kreuzungsrisikostellen ebenfalls mittels 500 Hz-Magnete abgesichert.

Siehe dazu Untersuchungsbericht vom 28. September 2012 ,,Zugkollision Z 7825 mit Z

7630“ (BMVIT-795.277-1V/BAV/UUB/SCH/2011).
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Am 12. Februar 2020 wurde von der SUB im Zuge der untersuchten Zugkollision am
12. Februar 2018 im Bf Niklasdorf ua. die Sicherheitsempfehlung ,,A-2020/001“

ausgesprochen:

Tabelle 7 Sicherheitsempfehlung aus dem Jahr 2020

Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an betrifft
Nummer
A-2020/001 Ist bei dem Zugsicherungssystem PZB der Abstand NSA Alle IB

zwischen einem Vorsignal und einem Einfahrsignal
(wenn diesem ein Weichenbereich folgt), einem
Ausfahr-, Zwischen-, Schutz- oder Deckungssignal
grofRer als 1250 m und lbersteigt die zuldssige
Geschwindigkeit 40km/h, wird empfohlen, dass ein
500 Hz-Magnet nachgeristet wird. Ist eine
durchgingige Uberwachung gegeben (z.B. ein
Signalnachahmer mit einer 1000 Hz Uberwachung
ist bereits vorhanden) kann auf die Nachristung
verzichtet werden.”

Begriindung:

Die zusdtzliche Absicherung mit 500 Hz-Magneten
steigert das Sicherheitsniveau am Schienennetz, da
mit einem vertretbaren Aufwand die
Wahrscheinlichkeit von Kollisionen erheblich
verringert werden kann. Mit der Umsetzung dieser
Sicherheitsempfehlung wird verhindert, dass ein
Zug nach Ende einer 1000 Hz-
Geschwindigkeitsiiberwachung, ohne technisch
liberwacht zu sein, auf ein ,Halt” zeigendes
Hauptsignal zufahren kann.

Siehe dazu Untersuchungsbericht vom 12. Februar 2020 ,, Flankenfahrt von Z 1708 mit
Z 216 im Bf Niklasdorf am 12. Februar 2018 (GZ.: BMK-795.392-1V/SUB/SCH/2018).

Mit Stand 01. Marz 2021 befinden sich beim betroffenen EVU noch acht Fahrzeuge Reihe
4020 mit PZB 60 (mit Warnsummer 500 Hz) im Verkehr. Laut Angabe des EVU werden im

Marz 2021 davon sechs Fahrzeuge, die restlichen zwei Fahrzeuge bis Mai 2021 aus dem

Verkehr genommen.
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9.1.2 Lange der Schutzwege

Als Schutzweg bezeichnet man die (Schutz-)Strecke, welche von einem (Haupt-)Signal bis
zum Gefahrenpunkt (zB. Grenzmarke einer Weiche) reicht. Sollte ein Zug vor einem ,Halt”
zeigenden Hauptsignal nicht zum Stillstand kommen, dient der Schutzweg als Wegstrecke

zum Anhalten.

Ein ausreichend langer Schutzweg kann ein Anhalten vor dem Gefahrenpunkt erméglichen
und so Kollisionen verhindern. Fir eine erst beim Hauptsignal ausgeloste
Zwangsbremsung (2000 Hz Beeinflussung) aus voller Fahrt miisste die Lange des

Schutzwegs der gesamten Bremsweglange entsprechen.

Eine drohende Unfallsituation, sei es aufgrund menschlichen oder technischen Versagens,
kann durch den/die Tfzf schon vor Erreichen des Hauptsignals erkannt und eine
Gefahrenbremsung eingeleitet werden. Unter diesen Umstanden wird ein
Unfallgeschehen und dessen Auswirkungen durch die Ldnge des Schutzweges massiv
beeinflusst. Ein langerer Schutzweg verringert die Folgen einer Kollision drastisch oder

verhindert die Kollision ganzlich.

Auf eine Verlangerung der Schutzwege Uber die vorgeschriebene Mindestlange von 50 m

wird in Osterreich aus Kapazitatsgriinden weitgehend verzichtet.

Im § 22 Abs. 5 EisbBBV sind die gesetzlichen Bestimmungen fir die Ausfliihrung der
Schutzwege fur Zugfahrten festgelegt.

Durch langere Schutzwege, also Gber die standardisierten 50 m reichend, etwa in
Abhangigkeit der zulassigen Geschwindigkeit unter Berlicksichtigung der 6rtlichen

Verhaltnisse, konnte das Sicherheitsniveau im Eisenbahnbetrieb deutlich erh6ht werden.

Auf die Lange der Schutzwege wurde in den Stellungnahmen des VAI und der BMK — IV/E4
(Oberste Eisenbahnbehérde Uberwachung) eingegangen (siehe Anhang 1).

9.1.3 Flankenschutzeinrichtungen

Flankenschutzeinrichtungen in Form von Schutzweichen oder Sperrschuhen sind
technische Einrichtungen, die Kollisionen auf Weichen mechanisch verhindern. Dieser
Schutz ist besonders dann notwendig, wenn im Ereignisfall ein grofler Schaden zu

erwarten ist. Sie verhindern ohne Zutun eines/einer Mitarbeiterin eine mogliche Kollision,
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wahrend ein Flankenschutz durch Signale dies nicht sicherstellen kann. Ein Flankenschutz
mittels Signalen benotigt die Handlung eines/einer ausfiihrenden Mitarbeiterin (z.B. Tfzf),
um wirksam zu werden (§ 4 Abs. 11 30.01. Betriebsvorschrift V3).
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10 Malkhahmen

Dem/Der Tfzf Z 29795 wurde die weitere Dienstausiibung untersagt.

Nachriistung mit PZB 90:

Bei dem Unfall war ein Triebwagen der Reihe 4020 beteiligt. Die Triebwagengarnituren
werden seit 1978 fiir den Verkehr auf der Wiener Schnellbahn sowie den Regionalverkehr
in Ballungsgebieten eingesetzt. Mit Stand 01. Marz 2021 befinden sich noch 56 Fahrzeuge
im Verkehr, davon sind 48 Fahrzeuge mit PZB 90 und acht Fahrzeuge mit PZB 60 und
Warnsummer 500 Hz ausgestattet. Laut Angabe des EVU werden im Marz 2021 davon

sechs Fahrzeuge, die restlichen zwei Fahrzeuge bis Mai 2021 aus dem Verkehr genommen.
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11 Sonstiges (nicht unfallkausal)

Die nachstehenden Ausfiihrungen sind nicht unfallkausal bzw. haben keinen Einfluss auf

das gegenstandliche Unfallereignis.

Die unterschiedlichen Auffassungen in der Definition der Betriebsstelle ,,Bf Wien
StRenbrunn”im Zusammenhang mit der Str 11411 und der Betriebsanlage ,,Abzww*
(Abzweigweiche) innerhalb des Bahnhofs waren von der zustandigen Behorde und dem IB

im Sinne einer einheitlichen Definition abzuklaren.
Bf Wien SiiRenbrunn:

Die Betriebsstelle, in der die Ereignisstelle liegt, ist laut Betriebsstellenbeschreibung (Bsb)
der Bahnhof Wien SiiBenbrunn mit der Bezeichnung , Wien SiiRenbrunn (Sue)”. Die
Betriebsstelle ist im Sinne des § 11 Abs. 1 EisbBBV ein Bahnhof, welcher zur freien Strecke

jeweils durch Einfahrsignale abgegrenzt ist.

Die Str 11411 ,,Abzww SiiRenbrunn-West (in Sue)=Abzww SiiRenbrunn-Nord (in Sue)” ist
das Verbindungsgleis zweier durchgehender Hauptgleise, welche innerhalb des Bahnhofs

liegen.

Definition Betriebsanlage ,,Abzww* durch den IB:

Im Dienstbehelf 639 Anlage 25, welcher zum Unfallzeitpunkt Giiltigkeit hatte, wie auch in
der aktuellen Dienstanweisung 30.04.23 Anlage 25 definiert der IB die Betriebsanlage mit
der Bezeichnung ,,Abzww" als Abzweigweiche, welcher ein Bezugspunkt analog eines

Fahrplanbezugspunkt innerhalb eines Bahnhofs ist.

DA 30.04.23 Anlage 25:
Abzww: Eine Abzweigweiche befindet sich innerhalb eines Bahnhofes. Bei der Abzww
zweigt eine andere VzG-Strecke ab, die in mindestens einer Richtung signalmaRig

befahren werden kann. Sie wird nur bei Bedarf aufgelegt.

Die Schreibweise ist nicht fett und der dazugehoérige ,,GroRbahnhof” ist in Klammer mit
dem Wort ,,in“ nur mit der Abkirzung gemaR DA 30.04.21 angefihrt.
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Abzweigstellen sind gem. § 11 Abs. 4 EisbBBV Blockstellen der freien Strecke, wo
Zugfahrten von einer Strecke auf eine andere Strecke tibergehen kénnen, oder sich die
Anzahl der Streckengleise andert.

In der Definition des Bahnhofsgleis 521 als IB-Strecke 11411 wird eine Unstimmigkeit

gesehen, da diese innerhalb des Bf Wien StiRenbrunn liegt.

Aus den Erlauterungen des IB geht hervor, dass fir die Bezeichnung der Betriebsanlagen
(Gleisanlagen) nicht die in § 11 EisbBBV vorgegebenen Begriffsbestimmungen verwendet

werden.

In diesem Zusammenhang ware von der zustandigen Behorde und dem IB im Sinne einer
einheitlichen Losung zu Gberpriifen, ob es sich im Bereich der Ereignisstelle rechtskonform

tatsachlich um einen Bahnhof handelt.

Die Betriebsanlagen (Gleisanlagen) des IB sind hinsichtlich der Verwendung der in der

EisbBBV vorgegebenen Begriffsbestimmungen zu lGberpriifen und anzupassen.

Eine Anderung der Definition der Betriebsstelle hitte einen weitreichenden Einfluss auf
die anzuwenden Planungsrichtlinien, insbesondere hinsichtlich der
Eisenbahnsicherungsanlagen (z.B. Signalbezeichnungen oder Situierung von

Streckeneinrichtungen).

VzG der Strecke 11411:

Far die Str 11411 wird im VzG eine ortlich zuldssige Geschwindigkeit von 120 km/h
ausgewiesen. Die Weiche 75 (Abzww Stienbrunn-Nord (in Sue)), bei der die Str 11411
von der Str 11601 abzweigt, ist jedoch in der Ablenkung laut Weichentabelle nur mit
maximal 60 km/h befahrbar.

Gemall § 11 Abs. 16 EisbBBV ist die ortlich zuldssige Geschwindigkeit jene vom
Eisenbahninfrastrukturunternehmen festgelegte Geschwindigkeit, die unter
Beriicksichtigung aller technischen Gegebenheiten der Infrastruktur fir durchgehende

Hauptgleise zur Erstellung der Fahrplangrundlagen herangezogen wird.

Der IB verweist auf die notwendige Beachtung der ortlichen Signalisierung durch den/die

Tfzf, welche im VzG als punktierte Linie dargestellt ist (,,Signalisierte Geschwindigkeit”),
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und die Notwendigkeit im Bereich der abzweigenden Weiche die Geschwindigkeit von der
Hauptstrecke zu Gbernehmen, da es andernfalls zu bedenklichen Signalisierungen vor Ort

kommen wirde.

Es ware von der zustdandigen Behorde und dem IB zu (iberpriifen, inwieweit

Abweichungen von den Bestimmungen der EisbBBV vorliegen.

In der Stellungnahme des VAl wird auf die Rechtslage beziiglich des ,Verzeichnis 6rtlich

zuldssiger Geschwindigkeiten (VzG)“ der Str 11411 eingegangen (siehe Anhang 1).
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12 Ursache

Ursache fir die Kollision war die Signaltiberfahrung des ,Halt” zeigenden Ausfahrsignals
,H21“ durch Z 29795.

Beeinflussende Faktoren:

Aufgrund der fahrzeugseitigen Ausstattung des Z 29795 mit dem Zugbeeinflussungssystem
PZB 60 hatte der streckenseitig eingerichtete 500 Hz PZB-Gleismagnet hinsichtlich einer
angemessenen Annaherung auf das , Halt” zeigende Ausfahrsignal ,,H21“, durch die unter
der Uberwachungsgeschwindigkeit liegenden erlaubten Hochstgeschwindigkeit, keine

Uberwachungsfunktion.
Ein moglicher Vorlaufer fiir die Signalliberfahrung ware eine Routinehandlung aufgrund

einer gewohnten Erwartungshaltung wie im Kapitel 7 - Faktor ,,Mensch” beschrieben. Das

AS ,,H21“ signalisierte bei Anndherung Gberwiegend die Signalstellung ,,Frei“.
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13 Berucksichtigte Stellungnahmen

Stellungnahmen haben gemaR § 14 Abs. 1 UUG 2005 zu den fiir den Vorfall mafRgeblichen
Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen.

Stellungnahmen befinden sich in der Beilage (Anhang 1 — Stellungnahmen) zum
Untersuchungsbericht und wurden in dem Umfang berlicksichtigt, als sie fiir die Analyse

des untersuchten Vorfalls von Belang sind.
e Bundesministerium fiir Arbeit, Familie und Jugend — Verkehrs-Arbeitsinspektorat

e OBB - Produktion GmbH (Zentralbetriebsrat)
*  BMK-IV/E4 (Oberste Eisenbahnbetriebsbehérde Uberwachung)
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14 Sicherheitsempfehlungen

14.1 Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 1 UUG 2005

Tabelle 8 Sicherheitsempfehlung gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende
Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an

betrifft

A-2021/001

Schnellstmogliche legistische Vorgabe zur Nachristung aller NSA
Fahrzeuge zumindest mit der Funktionalitdt der PZB 90

(Punktformige Zugbeeinflussung 90).

Spatestens ab 01. Janner 2022 dirfen Zugfahrten nicht mehr

zugelassen werden, deren fiihrende Fahrzeuge nicht zumindest

mit der Funktionalitat einer PZB 90 ausgestattet sind.

Begriindung:

Der aus den 1960er Jahren stammenden Fahrzeugeinrichtung der
Bauform PZB 60 fehlen wichtige Uberwachungsfunktionen wie
eine , kontinuierliche Geschwindigkeitsiiberwachungskurve” nach
einer 1000 Hz oder einer 500 Hz Beeinflussung und die
restriktive Geschwindigkeitsiiberwachung” nach einem
Aufenthalt wihrend der Uberwachungsphase. Beim Uberfahren
eines aktiven 500 Hz GM unter einer Geschwindigkeit von

65 km/h wird eine notwendige weitere
Geschwindigkeitsreduktion technisch nicht liberwacht. Durch die
Ausrliistungspflicht mit einer Zugbeeinflussung der Funktionalitit
PZB 90 kann die Wahrscheinlichkeit von Signaliiberfahrungen,
und damit von Kollisionen, erheblich verringert werden.

Alle EVU

A-2021/002

Konkretisierung der Bestimmungen des § 22 Abs 5 EisbBBV NSA
betreffend die erforderlichen Langen von Schutzwegen zur
Verhinderung von Unféllen aufgrund von Signalliberfahrungen.

Begriindung:

Schutzwege werden derzeit gemdfs § 22 Abs. 5 Z 1 EisbBBV
regelmdfig nur in einer Lénge von 50 m ausgefiihrt. Wichtige
Einflussfaktoren auf die Bremswegldnge, wie die zuléssige
Geschwindigkeit oder die 6rtliche Topographie, bleiben somit
unberiicksichtigt, wodurch ein Anhalten des Zuges vor dem
Gefahrenpunkt oftmals nicht méglich ist.

Die derzeitige Formulierung des § 22 Abs. 5 Z 1 EisbBBV ist daher
missversténdlich und wird in weiterer Folge falsch ausgelegt.

NSA
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Abkiirzungen

Abs.
Abzww.

ARAMIS

AS
Bf

BMK

Bsb

DU
EP-Bremsung
ES

ETCS

EVU

Fdl

GM

GSM-R

HS

LZB
MEZ
NOKO
NSA
OBB
Pl

PZB

Richtungen

Str

Untersuchungsbericht

Absatz

Abzweigweiche

Advanced Railway Automation, Management and Information System (Leit-

und Dispositionssystem)

Ausfahrsignal

Bahnhof

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation

und Technologie

Betriebsstellenbeschreibung des 1B
Dienstleistungsunternehmen

Bremsung mit Elektropneumatische Bremse

Einfahrsignal

European Train Control System
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Fahrdienstleitung

PZB Gleismagnet

Global System for Mobile Communications - Rail

Hauptsignal

Infrastrukturbetreiber
Linienformige Zugbeeinflussung
Mitteleuropaische Zeit
Notfallkoordinator

National Safety Authorities

Osterreichische Bundesbahnen

Polizeiinspektion

Punktformige Zugbeeinflussung

wenn nicht anders angegeben, beziehen sich Richtungsangaben (rechts, links,

vor, nach, ...) immer auf die Fahrtrichtung der gegenstandlichen Fahrt

Strecke
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SUB
Tfz
Tfzf
UTC
VAI
VS
VzG
Z XXX

Zstw

Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Triebfahrzeug

Triebfahrzeugfiihrerin

Koordinierte Weltzeit (Universal Time, Coordinated)
Verkehrs-Arbeitsinspektorat

Vorsignal

Verzeichnis oOrtlich zuldssiger Geschwindigkeiten
Zug (xxx... Nummer des Zuges)

Zentralstellwerk
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Impressum

Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

RadetzkystraBe 2, 1030 Wien

Wien, 2021. Stand: 08.06.2021

Der gegenstandliche Untersuchungsbericht gemal § 15 UUG 2005 wurde von der Leiterin
der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des

Stellungnahmeverfahrens gemaR § 14 UUG 2005 genehmigt.

Copyright und Haftung:

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhiitung kinftiger Unfalle und
Storungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen. Dieser Untersuchungsbericht
basiert auf den zur Verfligung gestellten Informationen. Im Falle der Erweiterung der
Informationsgrundlage behilt sich die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das

Recht zur Erganzung oder Abanderung des gegenstandlichen Untersuchungsberichtes vor.

Alle datenschutzrechtlichen Informationen finden Sie unter folgendem Link:

bmk.gv.at/impressum/daten.html.
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Anhang 1 — Stellungnahmen

= Bundesministerium bmafj.gv.at
Arbeit, Familie und Jugend

Arbeitsrecht und Zentral-Arbeitsinspektorat
Verkehrs-Arbeitsinspektorat
BMAFI - IV/C/11 (Schienenbahnen)

Bundesministerium F
Sachbearbeiter

fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie
Radetzkystrafe 2

1030 Wien FavoritenstraBe 7, 1040 Wien

Per E-Mail: uus@bmk.gv.at

Postanschrift: Untere Donaustralie 13-15, 1020 Wien

E-Mail-Antworten sind bitte unter Anfiithrung der Ge-

schéftszahl an viill@sozialministerium.at

zu richten.

Geschaftszahl: 2020-0.097.550 lhr Zeichen: 2020-0.069.045

Kollision Z 29795 mit Z 47001 im Bf Wien SiiRenbrunn am 20. Marz 2017
Vorlaufiger Untersuchungsbericht
BMK-IV/SUB/SCH (SUB-Fachbereich Schiene)

Zu dem vorliegenden vorlaufigen Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstel-
le des Bundes, GZ BMK-795.381-1V/SUB/SCH/2017, Gber die Kollision Z 29795 mit Z 47001
im Bahnhof Wien StiBenbrunn darf aus der Sicht des Bundesministeriums flr Arbeit, Fami-
lie und Jugend, Verkehrs-Arbeitsinspektorat, als Arbeitsaufsichtsbehdrde wie folgt Stel-
lung genommen werden:

L. EINLEITUNG

In der Zusammenfassung auf Seite 8 des vorldaufigen Untersuchungsberichtes wird festge-
halten, dass die Signaliiberfahrung des , Halt” zeigenden Ausfahrsignales ,,H21” durch Z
29795 fiir die Kollision ursachlich war. Durch das Uberfahren ,rutschte” Z 29795 trotz
Zwangsbremsung nach Beeinflussung durch den 2000 Hz-Magnet am Standort des ,Halt"-
zeigenden Hauptsignales trotzdem auf die nach dem Hauptsignal liegende Weiche 1 und
somit in den Fahrweg des Z 47001.

Dieses Ereignis schlieRt an etliche gleichartige Ereignisse an, wo Ziige nach dem Uberfah-
ren eines ,Halt"“-zeigenden Hauptsignales nicht mehr rechtzeitig vor dem zu schiitzenden
Gefahrenpunkt angehalten werden konnten (siehe die entsprechenden Ereignisse in Ni-
klasdorf, in Wels Lokalbahnhof, in Bruck an der Leitha, in Gramatneusiedl, zweifach in Krit-
zendorf usw.). Die gemeinsame Ursache aller dieser Ereignisse ist — ausgeldst durch
menschliches Fehlverhalten auch bei Einsatz eines hoch qualifizierten Personals — jedes
Mal einer nicht dem Stand der Technik entsprechenden sicherungstechnischen Planung
oder sicherungstechnischen Ausriistung zuzurechnen. Dies betrifft bei dem konkreten
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Unfall die nachstehenden Kriterien ,Durchrutschweg” (siehe Punkt Il.) und Fahrzeugaus-
ristung PZB 90 versus PZB 60 (siehe Punkt II1.).

Il »DURCHRUTSCHWEG"

In den 1980er Jahren wurden die bis dahin vorgesehenen Durchrutschwege aus den Pla-
nungsgrundlagen der Osterreichischen Bundesbahnen zur Steigerung der Kapazitit des
Schienennetzes (insbesondere Verzicht auf Fahrtausschliisse) weitgehend herausgenom-
men bzw. wurde deren Lange zumindest stark reduziert. Dies flihrte in den folgenden
Jahrzehnten schleichend zu einer spiirbaren systematischen Senkung des Sicherheitsni-
veaus auf der Schiene. Es ist davon auszugehen, dass eine Reihe von Unfallereignissen
vermieden hatte werden kdnnen, waren die seinerzeit vorgegebenen Durchrutschwege
auch nach den 1980er Jahren als Sicherheitsstandard beibehalten worden.

Im Jahr 2014 wurden im Rahmen einer Novelle der Eisenbahnbau- und -betriebsverord-
nung (EisbBBV) in § 22 Abs. 5 EisbBBV Mindeststandards fiir die — hier als Schutzwege be-
zeichneten — Durchrutschwege festgelegt, die jedoch schon zum Zeitpunkt der Novelle
2014 nicht mehr dem Stand der Technik entsprochen haben. Inhaltlich entsprechen die im
Rahmen der EisbBBV-Novelle 2014 festgelegten und heute noch geltenden Mindeststan-
dards nur den (reduzierten) innerbetrieblichen Planungsgrundlagen der Osterreichischen
Bundesbahnen seit den 1980er Jahren, sodass in § 134 Abs. 3 EisbBBV sogar auf einen
Bestandsschutz verzichtet werden konnte. Die unfallgegenstandliche Sicherungsanlage
des Bahnhofes StiBenbrunn entspricht somit in dieser Hinsicht jedenfalls den aktuell gel-
tenden Rechtsvorschriften der EisbBBV.

Dies ist im obigen Sinn, also im Interesse der Sicherheit des Systems Eisenbahn, aber kei-
nesfalls ausreichend. Aus der Sicht der Arbeitnehmerschutzbehdrde ware es dringend
erforderlich, die derzeit verordneten Mindeststandards betreffend die Durchrutschwege
umgehend dem aktuellen Stand der Technik anzupassen und die derzeit geltenden Be-
stimmungen der EisbBBV entsprechend zu verscharfen.

In der Bundesrepublik Deutschland wird unverdndert die Richtlinie 819 der Deutschen
Bahn AG als Grundlage fiir die Planung von Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik fiir
Eisenbahnanlagen angewendet. Diese Richtlinien sind sicherheitsrelevant und werden als
anerkannte Regeln der Technik gemaR § 4 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) so-
wie gemalR § 2 Abs. 1 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) vom Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) bei der Eisenbahnaufsicht als Grundlage herangezogen. Die anerkannten
Regeln der Technik in Deutschland sehen seit 1957 unverandert Durchrutschwege im
Ausmal von bis zu 300 Metern vor.

Die in Osterreich in den 1980er Jahren vorgenommenen Reduzierungen der Durch-
rutschwege wurden in Deutschland nicht durchgefiihrt. Mit dem Sicherheitsstandard der
deutschen Richtlinie 819 und den dort festgelegten langeren Durchrutschwegen héatten in
(Osterreich eine Reihe dhnlicher Unfallereignisse vermieden werden kénnen.
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Es wire aus der Sicht der Arbeitnehmerschutzbehérde daher dringend erforderlich, den
Sicherheitsstandard der Richtlinie 819 der Deutschen Bahn AG als MaBstab fiir gleicharti-
ge Osterreichweite Regelungen in der EisbBBV hinsichtlich der Anordnung und Dimensio-
nierung von Durchrutschwegen heranzuziehen. Die diesbeziiglichen Ubergangsbestim-
mungen missten vorsehen, dass zumindest Neubauten und umfassende Umbauten nicht
einem Bestandsschutz unterliegen, sondern entsprechend diesem Sicherheitsstandard
geplant und ausgefiihrt werden missen.

i FAHRZEUGAUSRUSTUNG PZB 90 VERSUS P7B 60

In Kapitel 2.7 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes werden die Funktionalitdten der
PZB 90 und der PZB 60 und deren Unterschiede eingehend beschrieben.

Bei der alteren PZB 60 (Punktformige Zugbeeinflussung) wird nur punktuell (punktférmig)
am Standort des 500 Hz-Magneten die dort momentan gefahrene Geschwindigkeit liber-
priift. Es erfolgt keine weitere fahrzeugseitige Uberpriifung, ob die Fahrgeschwindigkeit
des Schienenfahrzeuges angesichts des naher riickenden ,,Halt"“-zeigenden Hauptsignales
im notwendigen AusmaR weiter herabgesetzt wird.

Bei der neueren PZB 90, die aus einer Weiterentwicklung der PZB 60 entstanden ist, wird
durch zusétzliche Uberwachungsschritte die Fahrgeschwindigkeit auch nach dem Uber-
fahren des 500 Hz-Magneten weiter tiberpriift (angehdngte Geschwindigkeitsiiberprii-
fung), was eine signifikante Erhohung der Sicherheit im Bahnverkehr bewirkt. Durch die
Beeinflussung des 500 Hz-Magneten wird bei der PZB 90 eine wegabhingige Geschwin-
digkeitsiiberwachungskurve auf eine Linge von 250 m wirksam, weswegen der 500 Hz-
Magnet auch nicht mehr als 250 m vom zugehdérigen Hauptsignal entfernt eingebaut sein
sollte. Mit dieser wegabhingigen Geschwindigkeitsiiberwachungskurve wird die Uberwa-
chung einer von der Zugart abhangigen Bremskurve ausgeldst, d. h. es wird tGberpriift,
dass die in der Bremskurve vorgegebene Geschwindigkeit nicht Gberschritten wird. Wird
die in der Bremskurve vorgegebene Geschwindigkeit nach einer Beeinflussung durch den
500 Hz-Magneten z. B. durch eine zu geringe Bremsverzogerung Uberschritten, dann er-
folgt sofort eine Zwangsbremsung, die den Zug entweder sogar noch vor dem Hauptsignal
zum Halten bringt oder zumindest den nach dem Hauptsignal liegenden ,,Durchrutsch-
weg” entscheidend verkiirzt.

Der Einsatz der PZB 60 entspricht daher schon lange nicht mehr dem in § 9b Eisenbahnge-
setz 1957 (EisbG) in Verbindung mit § 19 Abs. 3 leg. cit. geforderten ,Stand der Technik”.
Dies wird durch die Vorgangsweise in der Bundesrepublik Deutschland eindrucksvoll be-
statigt.

GemaR § 28 Abs. 1 Z 4 EBO miissen Triebfahrzeuge und andere fiihrende Fahrzeuge liber
eine Zugbeeinflussung verfiigen, durch die ein Zug selbsttatig zum Halten gebracht und bei
Fahrzeugen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von mehr als 30 km/h ein unzuldssiges
Anfahren gegen Halt zeigende Signale liberwacht werden kann, wenn die Fahrzeuge auf
Strecken mit Zugbheeinflussung nach & 15 Absatz 2 Satz 1 verkehren. Die urspriingliche
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Regelung in der EBO, die systematisch in die Erstfassung der EisbBBV Uibernommen wurde,
wurde als Reaktion auf aufsehenerregende Eisenbahnunfille entsprechend dem schon
damals aktuellen Stand der Technik verscharft. Damit werden gleichartige Eisenbahnunfal-
le in Deutschland kiinftig vermieden (z. B. Hordorf, 2011). In der amtlichen Begriindung zu
dieser Novelle (sechste Verordnung zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften) wird
im Abschnitt ,Losung” ausgefiihrt, dass die Anderungsverordnung eine Ausriistungspflicht
mit Zugbeeinflussung der Funktionalitdt PZB 90 vorsehe, durch die ein Zug selbsttatig zum
Halten gebracht und ein unzuldssiges Anfahren gegen Halt zeigende Signale tiberwacht
werden kann.

Das Heraufsetzen der technischen Sicherheitsanforderungen fiir Strecken fiihrte im Er-
gebnis zu einer Nachriistungspflicht der Eisenbahninfrastrukturunternehmen in Deutsch-
land. Die Nachristung hatte his zum Ablauf des 31. Dezember 2014 zu erfolgen. Bis zur
Ausriistung mit dem entsprechenden Sicherungssystem hatten die Eisenbahnen ander-
weitige MalBnahmen zu treffen, die die sichere Betriebsflihrung gewahrleisten.

In der Fachmitteilung 09/2012 vom 20. Juni 2012, zum Thema Recht, hat das EBA unter
der Uberschrift ,PZB 90: Klarstellung zur Ausriistungspflicht nach § 28 Abs. 1 Nr. 4 EBO”
aus aktuellem Anlass nochmals eindringlich auf die Pflicht zur Ausriistung fihrender Fahr-
zeuge mit der Zugbeeinflussungseinrichtung PZB 90 nach § 28 Abs. 1 Nr. 4 EBO hingewie-
sen. In dieser Fachmitteilung wird darauf hingewiesen, dass das Verwaltungsgericht Kéln
anldsslich einer Beschwerde eines Eisenbahnverkehrsunternehmens verneint hat, dass die
zitierte Ausristungspflicht in Leere liefe. Zusatzlich wird ausdrilicklich darauf verwiesen,
dass auch kein Bestandsschutz flir altere oder historische Fahrzeuge gelten wiirde, da der
Gesetzgeber hierzu keine befreienden Regelungen vorgesehen habe.

In Osterreich wurde die EisbBBV im Jahr 2014 novelliert und umfassend erginzt. Eine
gleichartige Anpassung der sicherungstechnischen Bestimmungen an den Stand der
Technik 2014 wie in Deutschland, insbesondere eine Anpassung im Sinne der verscharf-
ten Bestimmungen der EBO, ist seitens des Osterreichischen Verordnungsgebers jedoch
unterblieben. Die Bestimmungen der EisbBBV entsprechen daher seit mehr als fiinf Jahren
nicht mehr dem geforderten Stand der Technik.

Der aktuelle Stand der Technik ist in Osterreich den Eisenbahnunternehmen jedoch seit
langerem bekannt. So diirfen z. B. im Grenzverkehr mit Deutschland selbst bei Zugfahrten
nur in den Bahnhof Freilassing hinein nur mehr Fahrzeuge verwendet werden, die mit ei-
ner PZB 90 ausgeristet sind. Dies war auch der Grund dafiir, dass Zlige von Braunau nach
Freilassing nicht mehr mit Triebwagen der Reihe 5047/5147 ohne PZB 90 gefihrt werden
durften, sondern mit ebenso alten Triebwagen der deutschen Reihe 628 gefihrt werden
mussten, die bereits mit einer PZB 90 ausgestattet sind.

4von g

86 von 104



V. NICHT UNFALLKAUSALE ABWEICHUNGEN VON DEN BESTIMMUNGEN DER
EISBBBV

Die nachstehenden Ausfuhrungen sind nicht unfallkausal bzw. haben keinen Einfluss auf
das gegenstandliche Unfallereignis. Dennoch sollten die angeflihrten Fragen aber mittel-
fristig Uberpriift und einer einheitlichen Losung zugefiihrt werden:

a. Abgrenzung ,Abzw.” und ,,Bf.” SiiBenbrunn

Die Ereignisstelle liegt im Bahnhof SiiBenbrunn. SiiRenbrunn ist daher ein Bahnhof im Sin-
ne des § 11 Abs. 1 EisbBBV. Er wird im Sinne des § 11 Abs. 1 zweiter Satz EisbBBV konkret
jeweils begrenzt durch Einfahrsignale. Da der Bahnhof StiRenbrunn im Schnittpunkt von
zwei Bahnstrecken liegt, sind Einfahrsignale auf allen Streckengleisen angeordnet, die als
durchgehende Hauptgleise im Sinne des & 11 Abs. 8 EisbhBBY in den Bahnhof StiRenbrunn
hineinfiihren. Im zugehorigen ,VzG" wird in der Spalte 2 nach dem Einfahrsignal W die
Ortlichkeit mit ,Abzw. SiRenbrunn-Nord...“ angegeben. Abzw. sind gemiR § 11 Abs. 4
EisbBBV Blockstellen der freien Strecke, wo Zugfahren von einer Strecke auf eine andere
Strecke Ubergehen kénnen.

Es wire in diesem Zusammenhang aber auch zu hinterfragen, ob es sich im Bereich dieser
Abzw. rechtskonform wirklich um einen Bahnhof handeln sollte, oder ob es sich funktio-
nell hier nicht um einen Bahnhof, sondern eine Abzweigung auf einer freien Strecke han-
deln sollte, und zwar unabhangig davon, dass die Eisenbahnsicherungsanlage vermutlich
in Bahnhofstechnik ausgefiihrt wurde. Als Beispiel darf die Strecke Bludenz — Schruns der
Montafonerbahn AG angefiihrt werden, die neben dem Bf. Bludenz nur einen Zwischen-
bahnhof und einen Endbahnhof aufweist, dazwischen jeweils freie Strecken vorhanden
sind und trotzdem die gesamte Eisenbahnstrecke in Bahnhofsicherungstechnik ausgefiihrt
wurde.

b. Streckengleis versus Bahnhofsgleis

Das von Z 29795 befahrene Gleis unmittelbar vor der Kollision wird immerzu als ,Strecke”
bezeichnet. Da dieses Gleis sich aber im Bahnhof befindet, kann es sich dabei nur um ein
Bahnhofsgleis handeln, im konkreten Fall um ein Verbindungsgleis im Bahnhof zwischen
zwei durchgehenden Hauptgleisen. Das Verbindungsgleis selbst ist jedoch kein durchge-
hendes Hauptgleis, da es sich nicht um die Fortsetzung eines Streckengleises im Bahnhof
StRenbrunn handelt.

€ LVZG" (Verzeichnis der drtlich zuldssigen Geschwindigkeit)

GemaR § 11 Abs. 16 EisbBBV ist die drtlich zuldssige Geschwindigkeit jene vom Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen festgelegte Geschwindigkeit, die unter Beriicksichtigung
aller technischen Gegebenheiten der Infrastruktur fir durchgehende Hauptgleise zur
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Erstellung der Fahrplangrundlagen herangezogen wird. Das Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen darf in Bahnhofen zusatzliche Hauptgleise zur Berechnung der Fahrplangrundla-
gen heranziehen.

Im konkreten Fall wurde von der Moglichkeit, zusatzliche Hauptgleise (ndmlich das von Z
29795 befahrene Verbindungsgleis) zur Berechnung der Fahrplangrundlagen (und damit
auch zur Darstellung im VzG) heranzuziehen, Gebrauch gemacht. Im abgedruckten Fahr-
planmuster 2095, das fiir Z 29795 maRgebend war, ist von Wolkersdorf bis Leopoldau eine
ortlich zuldssige Geschwindigkeit von 120 km/h ausgewiesen. Dies steht jedoch nicht im
Einklang mit den Vorgaben (Moglichkeiten) des § 11 Abs. 16 EisbBBV. Da es sich bei dem
von Z 29795 befahrenen Verbindungsgleis um ein (sonstiges) Hauptgleis des Bahnhofes
SRenbrunn handelt, ist es zwar zuldssig, eine ortlich zuldssige Geschwindigkeit auszuwei-
sen, aber im Hinblick auf die Beriicksichtigung der dabei zutreffenden technischen Gege-
benheiten darf nur eine értlich zulissige Geschwindigkeit von 60 km/h statt 120 km/h
ausgewiesen werden. Dies begriindet sich darin, dass die Weiche im durchgehenden
Hauptgleis in der Ablenkung befahren werden muss und die Weichengeometrie nur eine
(hier am Einfahrsignal , W" signalisierte) Geschwindigkeit von 60 km/h zuldsst.

GemaR § 29 Abs. 6 EisbBBYV ist die am Hauptsignal signalisierte Geschwindigkeit grund-
sitzlich im gesamten Weichenbereich einzuhalten. Anderungen der Geschwindigkeit in-
nerhalb des Weichenbereiches sind mit Geschwindigkeitsanzeiger zu signalisieren. GemaR
§ 82 Abs. 1 letzter Satz gilt als Ende des Weichenbereiches grundsatzlich das nachster-
reichte Hauptsignal der Betriebsanlage, im konkreten Fall also das Ausfahrsignal H21. Dar-
aus folgt, dass fiir alle Ziige vom Einfahrsignal W (iber das gesamte Verbindungsgleis bis
zum Ausfahrsignal H21 nur eine Fahrgeschwindigkeit von hochstens 60 km/h zuldssig ist.
Die im VzG und im Buchfahrplan ausgewiesene VzG-Geschwindigkeit von 120 km/h ist
nach den hier malgebenden Rechtsvorschriften somit gar nicht zuldssig.

V. SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die nachstehenden Schlussfolgerungen beziehen sich auf die Punkte L., Il. und Ill.

Wie bereits dargestellt, sind die Ausfiihrungen in Punkt [V. nicht unfallkausal bzw. haben
keinen Einfluss auf das gegenstdndliche Unfallereignis. Dennoch sollten die angefiihrten
Fragen aber mittelfristig Uberprift und einer einheitlichen Losung zugefiihrt werden.

Einleitend ist zu den Punkten |, Il. und lll. ausdricklich festzuhalten, dass die beteiligten
Eisenbahnunternehmen (OBB-Infrastruktur AG mit Ausnahme der oben angefiihrten nicht
unfallkausalen Abweichungen, OBB-Personenverkehr AG und Rail Cargo Austria) unbe-
stritten die dieshezliglichen Rechtsvorschriften eingehalten haben. Aus dem Ergebnis der
Unfalluntersuchung ist auch nichts Gegenteiliges hervorgekommen.

Die Einhaltung der gesetzlichen Regelungen war aber nicht geeignet, die Folgen des
menschlichen Fehiverhaltens (Uberfahren des ,Halt“-zeigenden Ausfahrsignales) zu ver-
hindern.
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Die gesetzlichen Regelungen, insbesondere die diesbeziiglichen Regelungen der EishBBV,
entsprechen nicht dem zum Zeitpunkt der Erstellung oder Novellierung der EisbBBV mal3-
geblichen Stand der Technik im Sinne des § 9b EisbG. Die EisbBBV entspricht damit auch
nicht den Anforderungen des & 19 Abs. 5 Eisenbahngesetz 1957 (EisbG), wonach durch
Verordnung die grundlegenden Anforderungen an die Sicherheit und die Ordnung und die
Erfordernisse des Betriebes einer Eisenbahn, des Betriebes von Schienenfahrzeugen auf
einer Eisenbahn und des Verkehrs auf Eisenbahnen festzulegen sind, welche beim Bau, bei
der Erhaltung und insbesondere als Signal-, Verkehrs- und Betriebsregelungen beim Be-
trieb von Eisenbahnen, dem Betrieb von Schienenfahrzeugen auf Eisenbahnen und dem
Verkehr auf Eisenbahnen zur Gewdhrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus unter Be-
riicksichtigung der gemeinsamen Sicherheitsmethoden, der gemeinsamen Sicherheitszie-
le, des Standes der Technik einer Verknlpfung der Eisenbahnen sowie des Schutzes der
Anrainer zu beachten sind.

Der gegenstandliche Eisenbahnunfall hatte sich gar nicht ereignen kénnen, wenn der in
der Bundesrepublik Deutschland nach gleichartigen Ereignissen festgelegte Stand der
Technik, der dort bereits erprobt und auch erwiesen ist, auch in Osterreich in den Rechts-
vorschriften gesetzeskonform Eingang gefunden hatte.

Es sind daher die nachfolgenden MaRnahmen umzusetzen:

VL. ERFORDERLICHE MASSNAHMEN

a. Mittelfristige MaBnahme — Anpassung EisbBBV

Die entsprechenden Bestimmungen der EisbBBV (Durchrutschwege, Ausstattung mit min-
desten PZB 90) waren nun unverziiglich dem aktuellen Stand der Technik anzupassen.
Nur dann ist in weiterer Folge auch sichergestellt, dass die &sterreichischen Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen (also nicht nur die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft) auch ihre
internen Regelwerke fiir die Planung von Eisenbahnsicherungsanlagen in Kombination mit
der Planung der Gleisanlagen sowie die Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Fahrzeuge
an den aktuellen Stand der Technik anpassen missen, um gleichartige Unfalle zu vermei-
den.

b. Kurzfristige MaBBnahmen — Verfiigungen gemaR §§ 13 und 19b EisbG

Anderungen von Rechtsvorschriften, wie z. B. erforderliche Aktualisierungen der EisbBBV,
treten regelmaRig erst nach langen Zeitrdumen in Kraft und werden daher erst mit ent-
sprechender Verzogerung wirksam. Die jeweils zustandige Eisenbahnaufsichtshehérde
miisste daher die Umsetzung des aktuellen Standes der Technik vorerst durch die Erlas-
sung von behordlichen Verfligungen gemaR §§ 13 und 19b EisbG (analog zum deutschen
Eisenbahnbundesamt) sicherstellen.
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Dies gilt einerseits fiir das zustandige Bundesministerium im Rahmen seiner Behorden-
zustandigkeit, andererseits im Hinblick auf die grofle Anzahl an Eisenbahnbehdrden auch
fiir den jeweils zustindigen Landeshauptmann, dem in Osterreich damit auch Aufgaben
der nationalen Sicherheitsbehorde (NSA) ohliegen. Dies ware im Erlasswege durch das
zustandige Bundesministerium zu veranlassen.

10. Marz 2020
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OBB

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Zentralbetriebsrat

Radetzkystrarse 2 Produktion GmbH

1030 Wlen Am Hauptbahnhof 2
A—1100 Wien
I

Vorsitzender

Wien, Mittwoch, 11. Marz 2020
Stellungnahme betreffend die Kollision Z 29795 mit Z 47001

Zu dem vorliegenden vorldufigen Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes, GZ BMK-795.381-IV/SUB/SCH/2017, betreffend die Kollision Z 29795 mit Z 47001 im
Bahnhof Wien SuRenbrunn wird aus Sicht des Zentralbetriebsrates der OBB Produktion GmbH wie
folgt Stellung genommen:

Einleitung

Im vorlaufigen Untersuchungsbericht der SUB wird festgehalten, dass die Signallberfahrung des ,Halt”
zeigenden Ausfahrsignales (AS) ,H21* durch Z 29795 fur die Kollision verantwortlich war. Durch die
Signaluberfahrung ,rutschte* Z 29795 trotz Zwangsbremsung — welche durch die Beeinflussung des 2000
Hz-Magneten am Standort des ,Halt"-zeigenden Hauptsignales (HS) ,H21" ausgel6st wurde — auf die nach
dem HS liegende Weiche 1 und somit in den Fahrweg des Z 47001.

Begunstigt wurden dieses Ereignis — wenngleich dieses auf menschliches Fehiverhalten zurlickzufihren ist
— durch eine nicht dem Stand der Technik entsprechenden sicherungstechnischen Planung oder
sicherungstechnischen Ausristung. Dies betrifft bei konkretem Unfall die ,Fahrzeugausristung PZB 90
versus PZB 60"

Fahrzeugausriistung PZB 60 versus PZB 90

Eine Umfassende Beschreibung der Funktionalitaten der punktuellen Zugbeeinflussungssysteme PZB 60
und PZB 90 findet sich in Kapitel 2.7 des vorldufigen Untersuchungsberichtes wieder. Bei der alteren
Version der Punktférmigen Zugbeeinflussung, PZB 60, wird lediglich punktférmig, am Standort des 500 Hz-
Magneten, die dort momentan gefahrene Geschwindigkeit Uberpraft. Weitere fahrzeugseitige
Uberpriifungen ob die Fahrgeschwindigkeit tatsachlich im notwendigen AusmalR reduziert wird erfolgen
nicht.

Bei der neuen, aus der Weiterentwicklung der PZB 60 entstandenen, PZB 90, wird zuséatzlich die
Fahrgeschwindigkeit, sowie die Einhaltung einer hinterlegten Bremskurve, nach dem Uberfahren eines 500
Hz-Magneten weiter tberpruft, was fur die Sicherheit im System Eisenbahn einen drastischen Mehrwert
darstelit. Dies trifft vor allem beim Thema ,Anfahren gegen Hat® (Anfahren nach dem Fahrgastwechsel in
der Station) zu.

Die Schiussfolgerung daraus ist, dass der Einsatz der PZB 60 schon lange nicht mehr dem in § Sb
Eisenbahngesetz 1957 (EisbG) in Verbindung mit § 19 Abs. 3 leg. cit. geforderten ,Stand der
Technik® entspricht. Dies ist an entsprechender Stelle in den Schlussfolgerungen zu berdcksichtigen.

OBB Produktion Gesellschaft mbH, Firmensitz: Wien, FN 249666g, HG Wien, DVR 2111142, UID ATU58119413
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Darstellung des Buchfahrplans

Die im Vorliegenden Bericht enthaltenen Auszige des Buchfahrplans (Punkt 1.6.3 und 1.6.4)
entsprechen nicht der beim Unfall verwendeten Darstellung. Das im Unternehmen verwendete
Triebfahrzeug-Informations-Managementsystem (TIM) stellt den Buchfahrplan in elektronischer Form
dar. Das TIM beinhaltet auch mehrere Geschwindigkeitsspalten als jene in der Abbildung.

Der Bericht sollte daher angepasst werden und die Auswirkungen eines solchen Systems in den
jeweiligen  Abschnitten des Berichts bertcksichtigt werden (Bsp.: Faktor Mensch,
Schlussfolgerungen,...).

Mit freundlichen Griften

OBB Produktion Gesellschaft mbH, Firmensitz: Wien, FN 249666g, HG Wien, DVR 2111142, UID ATU58119413
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= Bundesministerium bmk.gv.at
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie

wachung)

ed@bmk.gv.at

An die

: : Sachbearbeiter/i
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes achbearbefteryin

ergeht per internem Versand
Postanschrift: Postfach 201, 1000 Wien

Biiroanschrift: RadetzkystraRe 2, 1030 Wien

zusétzlich per E-Mail an:

uus@bmk.gv.at E-Mail-Antworten sind bitte unter Anflihrung

der Geschiftszahl an oben angefiihrte E-Mail-

Adresse zu richten.

Geschaftszahl: BMVIT-228.202/0008-1V/E4/2018 Wien, 12. Méarz 2020

Sicherheitsuntersuchung

Kollision Z 29795 mit Z 47001 im

Bahnhof Wien SiiBenbrunn West am 20. Marz 2017
Stellungnahme zum vorlaufigen
Untersuchungsbericht

Der vorlaufige Untersuchungsbericht entspricht nicht den Vorgaben der bei der Auslegung des
§ 15 des Unfalluntersuchungsgesetzes 2005 zu berilicksichtigenden Bestimmung des Art. 23
Abs. 2 Eisenbahn-Sicherheitsrichtlinie, wonach der Aufbau des Berichts so genau wie moglich
dem Modell in Anhang V entsprechen muss. Insbesondere sind nachstehende wesentliche In-
halte im vorldufigen Untersuchungsbericht nicht beriicksichtigt:

Die Zusammenfassung enthalt
s keine Angaben zu den weiteren Einflussfaktoren (gemeint Kausalkette);
e nicht die entsprechenden Adressaten (zB da der Hersteller bzw. der Instandhalter der
Schienenfahrzeuge, insbesondere Baureihe 4020, nicht aufscheint);

Der vorlaufige Untersuchungsbericht enthalt

e keine Angaben zur Entscheidung tber die Durchfiihrung einer Untersuchung;

e keine Angaben zur Zusammensetzung des Untersuchungsteams mit Ausnahme der
Nennung der Anzahl an Mitarbeiterinnen;

e unzureichende Angaben zur Durchfithrung der Untersuchung (beispielsweise finden
sich keine Hinweise auf , Niederschriften oder Aktenvermerke im Sinne der §§ 14 und
16 des Allgemeinen Verwaltungsverfahrensgesetzes 1991, die der/die Untersuchungs-
beauftragte gemaR § 13 UUG 2005 (iber einzelne Untersuchungshandlungen, wie zB
der Sichtbarkeitsprifung am 11.04.2017, anzufertigen hat.);

BMK - IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehérde Uber-
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Im vorldufigen Untersuchungsbericht sind zu den Hintergriinden des Ereignisses

e das Verhdltnis der beteiligten Bediensteten und Auftragnehmer sowie der sonstigen
Beteiligten und Zeugen unzureichend beschrieben - dieses ist zB fiir die Beurteilung
der Vollstandigkeit der getroffenen Vorkehrungen zwischen DU und EVU erforderlich;

® die Auslosung des Notfallverfahrens der Eisenbahn mit der sich anschlieRenden Ereig-
niskette unzureichend beschrieben — dieses ist zB fiir die Beurteilung der Vollstdndig-
keit der getroffenen Vorkehrungen zwischen EVU und EIU sowie in Hinblick auf die ge-
gebenenfalls unterschiedlichen Verstandigungsprozesse, was auch den EVU--internen
Prozess beinhaltet, erforderlich;

e die Auslosung der Notfallverfahren der 6ffentlichen Rettungsdienste, Polizei und &rztli-
chen Dienste mit der sich anschlieRenden Ereigniskette unzureichend beschrieben —
insbesondere kénnten durch Darstellung der internen Verstdndigungsprozesse anhand
eines Soll-Ist-Vergleichs Verbesserungsmaoglichkeiten erkannt werden;

Im vorlaufigen Untersuchungsbericht fehlen Aussagen des beteiligten Fahrdienstleiters / der
beteiligen Fahrdienstleiterin beziehungsweise des beteiligten Fahrdienstleiter-Zuglenkers /
der beteiligten Fahrdienstleiter-Zuglenkerin. Annahmen hingegen, beispielsweise durch die im
Punkt ,2.1.1 Soll-Situation" angegebene Formulierung, werden unbegriindet getroffen.

Im vorlaufigen Untersuchungsbericht werden die Sicherheitsmanagementsysteme nur kurz
angesprochen. Es fehlen Angaben zum organisatorischen Rahmen und der Art und Weise, in
der Anweisungen erteilt und ausgefiihrt werden, zu den Anforderungen an das Personal und
zur Durchsetzung dieser Anforderungen, zu den Routinen fiir interne Prifungen und Audits
und deren Ergebnisse, sowie zur Schnittstelle zwischen den verschiedenen Akteuren in Bezug
auf die Infrastruktur.

Im vorlaufigen Untersuchungsbericht sind die Vorschriften und Regelungen unvollsténdig an-
gefiihrt. Insbesondere fehlen an einschldgigen gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften, staatli-
chen Regelungen sowie sonstigen Vorschriften wie Betriebsvorschriften, értlichen Vorschrif-
ten, Anforderungen an das Personal, Instandhaltungsvorschriften und sonst geltenden Nor-
men:

e die technischen Spezifikationen fiir Interoperabilitat (zB TSI OPE)

e die Aufzdhlung der Festlegungen zum Abweichungsmanagement des IB (zB Handbuch)

® die maRgeblichen Bestimmungen und Festlegungen im Triebfahrzeugfiihrerheft des

EVU gemaR TSI OPE, insbesondere die Verfahrensvorschriften
e das Regelwerk 30.03 - Zusatzbestimmungen zur Signal- und Betriebsvorschrift (ZSB)

Im vorlaufigen Untersuchungshericht sind die Schnittstellen zwischen Mensch, Maschine und
Organisation hinsichtlich Arbeitszeitregelung fir das beteiligte Personal sowie medizinische
und personliche Faktoren, die das Ereignis beeinflusst haben, einschlieBlich Stress physischer
oder psychischer Natur sowie die Gestaltung von Ausristungen, die die Schnittstelle zwischen
Mensch und Maschine beeinflussen, unzureichend behandelt. ZB wird nicht darauf eingegan-
gen, welche konkreten Handlungen und technischen Systeme der Triebfahrzeugfiithrer mit
Ausnahme des Zugsicherungssystems konkret zu bedienen oder zu beachten hatte.

Der vorlaufige Untersuchungsbericht geht nicht auf friihere Ereignisse dhnlicher Art ein. Hier
waére zum Beispiel das Zugungliick am 09.11.1991 maRgeblich, insbesondere in Hinblick auf
die Implementierung von Signalnachahmern (vgl. § 35 sowie § 29 Abs. 7 und Abs. 11 EisbBBY),
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zu erwdhnen. Es wird im gegenstindlichem Untersuchungsbericht nicht erwdhnt, ob und in-
wiefern Signalnachahmer und wenn, in welcher Ausfiihrung, zur Anwendung kamen oder
nicht.

Die Darstellung der Ereigniskette ist insofern unvollstandig, als die Kausalkette nicht weitrei-
chend genug beriicksichtigt und dargestellt wurde. Zum Beispiel wird die Kausalkette bhegin-
nend mit der Zugbeeinflussung (1000 Hz) dargestellt. Handlungen vor, wéhrend und neben
dieser Handlung bleiben offen (zB Betatigung der, sofern eingeschaltet, Sicherheitsfahrschal-
tung (Sifa), Signalbeachtung, Beachtung der Fahrplanunterlagen und damit zusammenhan-
gend, ob diese in Papierform oder mittels Triebfahrzeugfiihrer-Informations-Management-
System (TIM) oder anderer Systemen zur Verfligung gestellt wurden). Die Sicherheitsfahr-
schaltung (Sifa) und das Triebfahrzeugfiihrer-Informations-Management-System (TIM) finden
im Ubrigen keine Erwdhnung im vorliegenden Untersuchungsbericht

Die Auswertung der ermittelten Tatsachen und die daraus gezogenen Schlussfolgerungen
sind, wie den nachfolgenden Punkten detailliert zu entnehmen ist, nicht nachvollziehbar dar-

gestellt.

Im Zuge der Bearbeitung des vorlaufigen Untersuchungsberichtes festgestellte rein redaktio-
nelle Mangel wurden bereits vorweg formlos per E-Mail mitgeteilt.

Zum vorlaufigen Untersuchungsbericht wird weiters angemerkt:

1. Deckblatt:

Der Vorfall wurde als ,Kollision” bezeichnet. Insbesondere in Hinblick auf die Einbeziehung

von fritheren Ereignissen dhnlicher Art wire eine einheitliche Benennung von dhnlichen
Vorféllen zu verwenden (zB wurde die Kollision von Z 1708 mit Z 216 im Bf Niklasdorf am
12.02.2018 als ,Flankenfahrt" bezeichnet)

2. Seite 7 — Empféanger:
Als ,DU und Fahrzeughalter Z 47001“ wird die ,,0BB-Produktion GmbH" angegeben. Die

©OBB-Produktion GmbH ist insbesondere in Hinblick auf die im Zug eingereihte Giiterwagen

als ,Fahrzeughalter” nicht nachvollziehbar.

3. Seite 8 — Ursache:

Es wére im Untersuchungsbericht darzulegen, welche Ursachen zu der unerlaubten Signal-

liberfahrung (als Indikator fiir Vorldufer von Unféllen) fiihrten.

4. Seite 8 — Ursache — Beeinflussender Faktor:
Es wird angegeben, dass , der streckenseitig eingerichtete 500 Hz PZB-Gleismagnet hin-
sichtlich einer angemessenen Annéherung auf das ,,Halt” zeigende Ausfahrsignal ,,H21"
keine Uberwachungsfunktion” hatte. Die Formulierung ,keine Uberwachungsfunktion ist

falsch, weil eine punktuelle Uberwachung erfolgt, jedoch die liberwachte Geschwindigkeit

eingehalten wurde.

5. Seite 9 — 1.2 Ortlichkeit und 6rtliche Verhaltnisse:
Die Strecke 11601 ware aufzunehmen und darzustellen, da sie im Untersuchungsbericht

erwdhnt wird. Dartber hinaus waren die Strecken an den tatséchlichen Anfangspunkt und
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10.

11.

Endpunkt anzupassen, da zB die ,Strecke 11411 (Leopoldau — Gerasdorf)" nicht zutrifft. (zB
Strecke 11411 Abzww SiiRenbrunn-West (in Sue) - Abzww SiiRenbrunn-Nord (in Sue))

Seite 9 — erster Absatz:

Im vorldufigen Untersuchungsbericht wird durchgéngig auf den ,,Bf Wien Siifenbrunn” Be-
zug genommen. In diesem Zusammenhang wird auf den im vorldufigen Untersuchungsbe-
richt ausgewiesenen Abschnitt des Buchfahrplans (zB auf Seite 15) als Fahrplanbezugs-
punkt verwiesen. Demnach handelt es sich im Bereich der Weiche 1 (Kollisionsstelle) um
eine Abzweigsstelle ,Abzww. Stfenbrunn-West (in Sue)” (vgl. § 11 Abs. 4 EisbBBV). Inshe-
sondere werden in diesem Zusammenhang auch die Planungsrichtlinien in Hinblick auf Ab-
zweigstellen (zB Situierung von Streckeneinrichtungen) im Untersuchungsbericht ausrei-
chend Beriicksichtigung finden missen. Dariiber hinaus wird auch die Betrachtung erfor-
derlich sein, ob es sich bei den als ,,Ausfahrsignale” angegebenen Signalen tatséchlich um
Ausfahrsignale oder um Deckungssignale (vgl. § 29 Abs. 1 Z 5 EisbBBV) handelt.

Seite 9 — vierter Absatz:

Die Formulierung ,,welche durch das [...] abgesichert wurde" ist insofern widersprichlich,
als das betreffende Signal ,H21" Fahrten auf Strecke 11401 (Streckengleis 1) nicht absi-
chert, sondern diesen Fahrten als Flankenschutz dient. Darliber hinaus wére inshesondere
auszufiihren, welche Streckeneinrichtungen in welcher kilometrischen Lage situiert wur-
den.

Seite 10 — Abbildung 2:

Zur genaueren Darstellung und zur Herstellung eines Bezugs, sollte die Ereignisstelle ana-
log ,Abbildung 1” in ,,Abbildung 2“ ibernommen werden. Betreffend Darstellung ,Aus-
fahrsignal ,H21“" sowie ,Einfahrsignal ,, W*" siehe analog die oben angefiihrte Ausfiihrung
zu ,Abzww Siiflenbrunn-Nord (in Sue)” in Hinblick auf Abzweigstellen. Zutreffendenfalls
wiére auch die Bezeichnung (zB Einfahrsignal) anzupassen.

Seite 11 — 1.5 Beteiligte Fahrten — Tabelle 1:

Zur genaueren Darstellung und um die Zuordnung eindeutig herzustellen, ware der Zug-
lauf detaillierter darzustellen. Der dargestellte Zuglauf |3sst offen, welcher Zuglauf tat-
sachlich festgelegt wurde. Darliber hinaus ist der Eintrag zum Einstellungsregister nicht
nachvollziehbar, da der vorgesehene Zeitpunkt fur die Verschrottung bereits in der Ver-
gangenheit liegt. Es ware sohin festzustellen, ob derzeit eine Eintragung vorliegt oder
nicht.

Seite 12 — Tabelle 2:

Zur genaueren Darstellung und um die Zuordnung eindeutig herzustellen, wére der Zug-
lauf detaillierter darzustellen. Der dargestellte Zuglauf ldsst offen, welcher Zuglauf tat-
sachlich festgelegt wurde.

Seite 13 — Abbildung 3 iVm dem ersten Absatz:

Die Werte ,,6" und ,12" wéren detaillierter zu erldutern, da sich zB die orange Linie auf
Geschwindigkeiten beziehen, die mit ETCS-gefiihrten Ziigen gefahren werden kénnen.
Dariber hinaus ist mit der dicken schwarzen Linie im VzG jener Wert als ortlich zulassige
Geschwindigkeiten aufgenommen, der sich nach Beriicksichtigung aller technischen, wirt-
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

schaftlichen und betrieblichen Gegebenheiten fir die Streckengleise und der durchgehen-
den Hauptgleise ergibt. Die konkreten Festlegungen des Infrastrukturbetreibers dahinge-
hend waren zu prufen und zu berlicksichtigen.

Seite 17:

Dem Punkt , 1.6 Zuldssige Geschwindigkeiten” folgend ware auf ,zuldssige Zugsicherungs-
systeme” einzugehen. Es ware explizit darzulegen, welche Vorgaben zur Kompatibilitat
zwischen Fahrzeug, Zug und der zu befahrenen Strecke vom Infrastrukturbetreiber festge-
legt wurden (vgl. Anlage D zur TSI OPE). Eine Aussage hiezu fehlt im vorliegenden vorlaufi-
gem Untersuchungsbericht.

Seite 18 — zweiter Absatz:

Es wird darauf Bezug genommen, dass ,eine signalmdfiig taugliche Fahrstrafie durch den
Bf Wien SiifSenbrunn gestelit” wurde. Es ware darzulegen, ob diese FahrstralRe durch einen
Automatikbetrieb (zB ,GRAULI” — Graphic Automatic Light) angestoBen wurde oder hdn-
disch gestellt wurde. Darliber hinaus wurde auch in diesem Absatz die Formulierung ,, wel-
ches die Weiche 1 absichert” verwendet (siehe oben). Auch die verwendete Formulierung
~Flankenkollision" wére zu definieren. Beispielswiese wurde im Untersuchungsbericht zu
»Flankenfahrt von Z 1708 mit Z 216 im Bf Niklasdorfam 12.02.2018" eine ,,Flankenfahrt”
mit ,ein seitlicher Zusammenstof$ zwischen einem Teil eines Zuges und einem Teil eines an-
deren Zuges" definiert.

Seite 18— 2.1.1 Soll-Situation:

Die verwendete Formulierung ist suggestiv gewahlit. Konkret wére darzustellen, wie sich
die Soll Situation auf Basis welcher konkreten Regelwerke oder Anordnungen (zB dispositi-
ven Vorgaben) darstellt. Es ist nicht nachvollziehbar auf Basis welcher konkreten Anord-
nung oder Festlegung im Sicherheitsmanagementsystem des Infrastrukturbetreibers

,Z 29795 [...] das Vorfahren des Giiterzugs Z 47001 abwarten” sollte. In diesem Zusam-
menhang wird auf Seite 16 angegeben, dass ,Z 47001 die Ereignisstelle um 19:21 Uhr, also
ca. 20 Minuten vor dem Unfallzeitpunkt, passieren” sollte.

Seite 19 —vierter Absatz:

Es wird angegeben, dass ,,ca. 30 m vor dem ,,Halt” zeigenden AS ,H21" eine EP-Bremsung
bis zur héchsten Bremsstufe” eingeleitet wurde. Es wéare konkreter darzulegen, ob das
wahrgenommene Signal Achtung oder das wahrgenommene Halt-zeigende Signal fir die
Einleitung der Bremsung ausschlaggebend war. Darliber hinaus wéren die verschiedenen
Bremsstufen und ihre Wirkungsweisen zu erldutern und in ein Verhaltnis zum Vorfall zu
setzen.

Seite 21 — erster Absatz:

Es wird darauf hingewiesen, dass ein ,,500 Hz GM" Signaltiberfahren nicht verhindert. ,,Der
wirksame GM 500 Hz bewirkt am Fahrzeug die Uberpriifung der Geschwindigkeit. Bei
Uberschreiten der fahrzeugseitig vorgegebenen Priifgeschwindigkeit erfolgt eine sofortige
Zwangsbremsung ohne Zeitverzégerung.” (RW 13.01.02, 5. 7)

Seite 22 — Abbildung 9:
In Hinblick auf die Anmerkung zu ,Seite 9 — erster Absatz" ware auch der Einbauort des
GM 500 Hz anhand der konkreten Festlegungen des Infrastrukturbetreibers zu priifen.
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Seite 22 — 2.2 Untersuchungsverfahren, dritter Anstrich:

Es wird auf einen vorlaufigen ,Untersuchungsbericht des EVU (Z 29795) vom 24.03.2017"
Bezug genommen. In diesem Zusammenhang ware ein zwischenzeitlich erstellter endglti-
ger Untersuchungsbericht zutreffendenfalls in die Untersuchung einzubeziehen. Dariiber
hinaus ist nicht nachvollziehbar, warum keine Befragung des/der zusténdigen Fahrdienst-
leiterln erfolgte.

Seite 23 — 2.3 Ereigniskette — Tabelle 3:

Es ware darzulegen, welche Handlungen der/die , Tfzf des Z 29795 in der Zeit zwischen
19:41:22 Uhr und 19:44:09 Uhr setzte (zB Information der Fahrgéste). Dartiber hinaus ist
offen, welche Stelle mit ,,IB Einsatzleitung” und wie bzw. durch wen die Polizei, Rettung
und Feuerwehr alarmiert wurden.

Seite 23:
Das Datum waére im dritten bis flinften Anstrich zu ergdnzen. Darliber hinaus wéare zu er-
ganzen durch wen die Befragungen durchgefiihrt wurden.

Seite 24 — 2.4 Kommunikationsausriistung:
Es wire darzulegen, wie die Kommunikation mit den Fahrgésten sichergestellt wurde (der
Zug wurde in Doppeltraktion gefiihrt).

Seite 24ff — 2.5 Gesetzliche Bestimmungen und 2.6 Weiterfiihrende Regelwerke:

Bei einem erheblichen Teil der im Punkt 2.5 sowie 2.6 angegebenen Bestimmungen ist
nicht ersichtlich, in welchem Zusammenhang diese Bestimmungen zum Vorfall stehen. In
diesem Zusammenhang wird insbesondere einerseits auf den Geltungsbereich der
EisbBBV und andererseits auf die Umsetzung der Bestimmungen durch die jeweiligen Ei-
senbahnunternehmen, insbesondere auch im Sicherheitsmanagement-system, hingewie-
sen. Inshesondere wird darzustellen sein, welche Bestimmungen durch welche Gruppe (zB
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Eisenbahninfrastrukturbetreiber, Bedienstete) sowie in
welchem Zusammenhang (zB SNNB, Sicherheitsmanagementsystem) anzuwenden waren
und wie die Umsetzung hiezu erfolgte. Dartiber legt Anlage 5 Z 30 der EisbBBV das Gefahr-
signal fest.

Seite 29 — 2.5.2 ASchG - Arbeitnehmerinnenschutzgesetz:
In diesem Zusammenhang waren die Bestimmungen des § 33 Abs. 5 ASchG aufzunehmen.

Seite 30 — 2.7 Punktférmige Zugbeeinflussung — PZB:
Es wird darauf hingewiesen, dass
e die PZB ,die Beachtung von Signalen und Geschwindigkeitsbeschrdnkungen” nicht
iiberwacht;
e der GM 1000 Hz weder , die Wahrnehmung des Signals” noch ,,das Einleiten der
Bremsung durch die Tfzf" uberpriift;
e der GM 500 Hz ,die Uberpriifung einer festgelegten Geschwindigkeit” nicht ermog-
licht, sondern eine Uberpriifung der Geschwindigkeit am Fahrzeug bewirkt (beein-
flusst durch die jeweilige Frequenz);
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25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

e der GM 500 Hz nach vom Infrastrukturbetreiber festgelegten Planungsrichtlinien
verlegt wird, die in die Untersuchung unter Beriicksichtigung der ortlichen Verhalt-
nisse einzubeziehen sind. Die Formulierung ,,in der Regel 260 m bis 300 m" ist so-
hin nicht zutreffend (siehe auch Anmerkungen oben);

e der GM 2000 Hz nicht als ,,Fahrsperre bei haltzeigendem Signal” dient, sondern
eine sofortige Zwangsbremsung am Fahrzeug ausldst. Eine Signalliberfahrung ist
auch mit GM 2000 Hz méglich.

Seite 31 — Abbildung 12:

Die Abbildung erweckt den Anschein, dass eine konkrete Bremskurve hinterlegt sowie GM
500 Hz grundsétzlich verlegt wéren. In diesem Zusammenhang wird auf das Betriebspro-
gramm der PZB 60 verwiesen. Sofern die Grafik auf die Abbildung des Vorfalls abzielt, wa-
ren die 6rtlichen Verhéltnisse miteinzubeziehen und darzustellen.

Seite 31 — zweiter Anstrich — 500 Hz-Magnet:
Es wird darauf hingewiesen, dass ein GM 500 Hz die Geschwindigkeit nicht durchgehend
Uberwacht.

Seite 32 — zweiter Absatz:
Die Formulierung ist missverstandlich. Es wird darauf hingewiesen, dass , die Reaktion”
nicht ,wirkungsvoll iiberwacht” wird.

Seite 33 — zweiter Absatz:
Die Formulierung ,tiblicherweise” wertet pauschal und ist technisch falsch.

Seite 36 — 3.5 Betriebsbehinderungen:

Aus dem vorliegenden Untersuchungsbericht (S. 23f — Tabelle 3) ist ersichtlich, dass ,eine
Verkehrsunterbrechung auf einer Haupteisenbahnstrecke fiir mindestens sechs Stunden”
vorlag und es sich sohin um eine , betrdchtliche Betriebsstorung” gemal Punkt 1.3. der An-
lage zum Anhang der Sicherheitsrichtlinie handelt. Dieser Umstand ist aufzunehmen. In
diesem Zusammenhang sind auch die ,Kosten unfallbedingter Verspdtungen” gemaf
Punkt 5.3.3. der Anlage zur Sicherheitsrichtlinie anzugeben.

Seite 37 — 4 Rettungs- und Notfalldienste:

Der vorlaufige Untersuchungsbericht lasst offen, ob Rettungs- und Notfalldienste aus-
schlieRlich vom Infrastrukturbetreiber oder ob diese auch von den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen verstandigt wurden.

Seite 39 — Abbildung 16

Die Abbildung weist eine schlechte Qualitat auf. Da als Quelle ,,DU / SUB* angegeben wird,
sollte der Infrastrukturbetreiber hiermit befasst werden. Dariiber hinaus ist aus der vorlie-
genden Darstellung im rechten oberen Bereich (gemeint Abschnitt a12) ein, dem Anschein
nach nicht besetzter Gleisabschnitt mit einem befiillten roten Rechteck (Zugnummernfeld

ohne Erlduterung) ausgewiesen. Die Funktion dieses Rechtecks bleibt unkommentiert.

Seite 40 — Auswertung:

Es wire anzugeben, mit welchen, ,der SUB vorliegenden Unterlagen und Aussagen”, die
»gewonnenen Informationen aus dem ARAMIS Streckenspiegel” libereinstimmen.
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33.

34.

35.

36.

37.

38.

Seite 43 — 6.5.1 Grafische Auswertung des Z 29795:

Im Punkt ,,Auswertung” werden Ereignisse angegeben, die keinen Bezug zu Abbildung 19
aufweisen. Es wéare darzulegen auf welche konkrete Punkt sich welches Ereignis genau be-
zieht oder wire die Abbildung mittels Verweisen zu erganzen.

Seite 45-6.6.1iVm 6.6.2:

Auf die offen gebliebenen Fragen in der Befragung durch das DU am 21.03.2017 (keine An-
gaben (iber den detaillierten Tagesablauf wahrend der Dienstzeit und die Information,
weshalb die Signalliberfahrung stattgefunden hat) wird auch in der Befragung gemaR
Punkt 6.6.2 nicht ndher eingegangen. Offen bleibt in diesem Zusammenhang auch, ob
der/die Tfzf des Z 29795 zuerst das Gefahrsignal oder das Halt-zeigende Signal wahrge-
nommen hat und welche Handlungen durch ihn daraufhin gesetzt wurden. Auch bleibt of-
fen, welche Handlungen nach dem Vorfall bis zur Meldung an die Fahrdienstleitung ge-
setzt wurden.

Seite 46 — Tabelle 6.7 Dienstlicher Ablauf des Vorfalltages (Tfzf 29795):

Die Zeiten sind nicht durchgangig dargestellt. Offen bleibt die Tatigkeit im Zeitraum 18:49
Uhr bis 19:27 Uhr. Dariiber hinaus wére insbesondere der planmaRige weitere Verlauf der
Dienstschicht darzustellen, um magliche Rickschlisse Gber Zeitpunkte von Vorféllen im
Zuge einer Dienstschicht ziehen zu kénnen.

Seite 47 — 6.8 Sichtbarkeitspriifung der Signale:
Es wiére darzustellen, welche Punkte der ,Signalvorschrift S60“ konkret der Sichtbarkeits-
prifung zugrunde gelegt wurden.

Seite 47 — 6.9 Dokumente und Nachweise:
An Dokumenten und Nachweisen wéren insbesondere nachfolgende Unterlagen der Un-
tersuchung zugrunde zu legen, deren Inhalt und deren Umfang darzustellen:
e Fahrerlaubnis
e Zusatzbescheinigung des jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmens inklusive
Angaben zu
o Fahrzeugen, die der Triebfahrzeugfiihrer fihren darf
o Infrastrukturen, auf der der Triebfahrzeugfiihrer fahren darf
jeweils inklusive Kenntnis der Zugsicherungssysteme
e Angabe iiber den Umfang der Streckenkenntnis

Zu Seite 48 — 7. Faktor Mensch:

Im ersten Absatz wird angegeben, dass , der/die Tfzf des fiihrenden Triebfahrzeuges” fir
die Beachtung und Befolgung der Signale” gemaR § 118 EisbBBV zustandig sei. Es wird in
diesem Zusammenhang auf den Geltungsbereich gemaR § 1 EisbBBV verwiesen. Insbeson-
dere wird darauf hingewiesen, dass sich diese Verordnung an Eisenbahnunternehmen und
nicht an Betriebsbedienstete richtet. Es ware daher zusatzlich die Vorgabe des Eisenbahn-
verkehrsunternehmens anzugeben.

Im zweiten Absatz wird im letzten Satz auf Kapitel 6.7 verwiesen. Diese Pause wire, sofern

zutreffend, im Kapitel 6.7 aufzunehmen (siehe oben). Dariiber hinaus findet sich die im
Punkt 6.7 ausgewiesene Pause ,,17:58 — 18:25 Uhr” in diesem Punkt nicht wieder.
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39.

Die Schlussfolgerung im dritten Absatz ist insofern nicht nachvollziehbar, dass Umsténde
wie zB eine etwaige Ermiidung nicht ausgeschlossen werden kénnen. Eine detaillierte Dar-
stellung der Tatigkeiten vor Dienstantritt ist nicht ersichtlich. Insbesondere ist durch die im
vierten Abschnitt angemerkte Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben des AZG beziiglich Ar-
beits- und Ruhezeiten nicht sichergestellt, dass ein Betriebsbediensteter tatsachlich ausge-
ruht seinen Dienst versieht. Hieflir ware eine Darstellung der Tatigkeiten vor Dienstantritt
obligatorisch erforderlich.

Auch die Feststellung, das AS ,,H21“ signalisiere bei den Fahrten iberwiegend einen Frei-
begriff ist in Hinblick auf zwei Faktoren nicht aussagekraftig: Einerseits ist die Signalisie-
rung eines Freibegriffs (vgl. auch Zustimmung) fiir die Durchfiihrung einer Fahrt unabding-
bar, andererseits wire, sofern die Formulierung darauf abstellt, dass die Zugfolge im be-
treffenden Bereich eine (iberwiegende Freistellung der Signale sicherstellt, diese Feststel-
lung anhand von konkreten Zahlen zu belegen. Vollkommen unberiicksichtigt bleibt die
Tatsache, dass das Erfordernis der Betdtigung der Wachsamkeitstaste den Folgen einer irr-
timlichen Annahme des Freibegriffs entgegenwirkt. Es erscheint zweckmaRig darauf ein-
zugehen, ob die Wachsamkeitstaste sonst ohne Grund betatigt werden darf und welche
Folgen dies hatte.

Im letzten Absatz wird angedeutet, aus § 3 EishBBV ergabe sich, dass das Sicherungssys-
tem immer dem gerade aktuellen Stand der Technik zu entsprechen hatte. Diese Ausle-
gung ist falsch. § 3 Abs. 1 erster Satz EisbBBV fordert in Ubereinstimmung mit § 19 EishG,
dass die Betriebsanlagen und Fahrzeuge den ,Anforderungen der Sicherheit und Ordnung”
geniigen missen. Die Einhaltung des Uber die Anforderungen der Sicherheit und Ordnung
hinausgehenden ,Standes der Technik” wird im Eisenbahngesetz grundsatzlich (mit Aus-
nahmen) im Baugenehmigungsverfahren gefordert. Aus diesem Grunde sind etwa in der
EishBBV Ubergangsbestimmungen im Sinne des § 173 Abs. 2 EisbG enthalten. Die Forde-
rung auf die laufende Einhaltung des sich stdndig fortentwickelnden Standes der Technik
(dies ist in einigen Rechtsmaterien durchaus vorgesehen) wiirde bewirken, dass Anlagen
und Fahrzeuge stdndig umgebaut werden missten. Mit der Einhaltung des Standes der
Technik werden die Anforderungen der Sicherheit und Ordnung jedenfalls nachgewiesen.

Zu Seite 49 — 8 Safety Management System:

Uber die dargestellten Anmerkungen zum Sicherheitsmanagementsystem (siehe oben)
hinaus, ist festzuhalten:
- Die Formulierung ,,europarechtliche Vorgaben” wiére in ,,unionsrechtliche Vorgaben”

zu éndern.

- Die Feststellung, dass die ,,in den Vorfall involvierten EVU sowie der IB [...] liber zertifi-
zierte Sicherheitsmanagementsysteme, die den gesetzlichen und den europarechtli-
chen Vorgaben entsprechen” wirden, ist nicht nachvollziehbar. Grundsatzlich kann ein
Managementsystem durch einen Zertifizierer oder eine Genehmigungs- bzw. Auf-
sichtsbehdrde immer nur stichprobenartig Gberprift werden. Ein Zertifikat kann also
keinen Nachweis liefern, dass ein SMS den Vorgaben entspricht. Es ware daher darzu-
legen, aufgrund welcher Uberpriifungen die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bun-
des die Konformitat der Sicherheitsmanagementsysteme mit allen gesetzlichen und

unionsrechtlichen Vargaben bestatigen kann.
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40.

41.

42.

43,

44,

- Dieim letzten Absatz gewéhlte Formulierung, dass die Abhandlung des Vorfalls, so-

wohl im Notfallmanagement als auch in der Vorfalluntersuchung, [...] im Bereich des IB
durch dessen Dienstanweisung 30.04.08 ,Notfallmanagement” , requliert” werde, ist
insofern tiberschieRend, als jedes Eisenbahnunternehmen gemaf § 39 EishG Vorkeh-
rungen durch geeignete Verfahren iSd § 39b Abs. 1 Z 8 EisbG zu treffen hat. Dariiber
hinaus wird in diesem Zusammenhang auf die Pflichten des Eisenbahnunternehmens
gemaR § 19 EisbG und insbesondere auch auf Punkt 4.2.3.7 der TSI OPE hingewiesen.
Es wére insbesondere durch die im letzten Satz getroffene Feststellung darzulegen,

wie diese Feststellung gepriift wurde.

Zu Seite 50 — letzter Satz:

Es wird im vorliegenden Untersuchungsbericht festgehalten, dass , keine signifikante Ab-
weichung von diesem vorgegebenen Verfahren festgestelit werden” konnte. Gemal Punkt
3.4.5 der DIN ISO 9000:2015 lasst sich ein Verfahren mit , festgelegte Art und Weise, eine
Tétigkeit oder einen Prozess [...] auszufiihren”, beschreiben. Dies setzt insbesondere vo-
raus, dass konkrete Tatigkeiten festgelegt werden. Im Bericht werden hiezu lediglich
Schlagwérter angefiihrt. Es wéren in diesem Zusammenhang jene Tatigkeiten darzustellen,
die der Feststellung zugrunde gelegt wurden.

Zu Seite 51 — 9 Schlussfolgerungen — vierter Absatz:

Es wird darauf hingewiesen, dass auch eine vorhandene Geschwindigkeitsiiberwachung
eine ,Reaktion” nicht Uberwacht.

Zu Seite 51 — PZB 90:

In Hinblick auf die angefiihrte Feststellung, dass das ,Zugbeeinflussungssystem PZB 90 [...]
dem Stand der Technik” entspricht, wird auf § 9b EisbG verwiesen. In die Beurteilung wer-
den insbesondere die ortlichen Verhiltnisse einflieBen mussen. ZB wird PZB 90 dort nicht
dem Stand der Technik entsprechen, wo ein Zugsicherungssystem nach § 24 Abs. 7 Eis-
bBBV gefordert ist. In diesem Zusammenhang wird auf das einheitliche européische Sys-
tem European Rail Traffic Management System (ERTMS), dass das European Train Control
System (ETCS) und das Global System for Mobiles — Railway (GSM-R) einschlieft, verwie-
sen, dass aus Sicht der Obersten Eisenbahnbehorde den Stand der Technik jedenfalls ent-
spricht.

Zu Seite 52 — dritter Absatz:

Der Absatz enthalt keine Angaben dariiber, dass Fahrzeuge mit PZB 60 mit sogenannten
LWarnsummern® ausgeriistet wurden.

Zu Seite 52 — Lidnge der Schutzwege:

Im zweiten Absatz wird das Wort ,,Oftmalig” verwendet. Diese Angabe wiére zu quantifi-
zieren und darzustellen, woraus sich diese Feststellung ableitet.

Im dritten Absatz wird angegeben, dass ,Auf eine Verldngerung der Schutzwege liber die
vorgeschriebene Mindestldnge von 50 m [...] in Osterreich aus Kapazititsgriinden weitge-

hend verzichtet” wird. Es wére einerseits darzustellen, woraus sich die Feststellung ,, weijt-
gehend” ableitet. Uberdies wird die Bestimmung unrichtig wiedergegeben, weil § 22
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Abs. 5 EisbBBV festlegt, dass das Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Lénge des
Schutzweges ,unter Beriicksichtigung der Grtlichen Verhdltnisse® (zB Gleiskonfiguration,
zuldssige Geschwindigkeiten, Fahrtausschlisse, Verkehrsdichte, Art der Zugsicherung)
festzulegen hat. Selbst wenn aufgrund der 6rtlichen Verhéltnisse ein kiirzerer Schutzweg
ermittelt wiirde, muss dieser zumindest auf 50 m verlangert werden. Es wird aber nicht
festgelegt, dass fiir den Schutzweg 50 m jedenfalls ausreichend sind.

In diesem Zusarmmenhang ist es Aufgabe der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes,
festzustellen, ob die konkreten Festlegungen des Infrastrukturbetreibers diesen Bestim-
mungen des § 22 Abs. 5 EisbBBV entsprechen.

45, Zu Seite 54 — 10 MaRnahmen:

Die Feststellung, dass die ,weitere Dienstausiibung unmittelbar untersagt" wurde, ist auf-
grund der Angaben im vorlaufigen Untersuchungsbericht nicht nachvollziehbar.

46. Zu Seite 54 — 10 MaRnahmen — Nachristung mit PZB 90:

Die im vorlaufigen Untersuchungsbericht ausgewiesene Anzahl und der Ausristungsstand
decken sich nicht mit den, der Obersten Eisenbahnbehérde vorliegenden Informationen.
Die mit PZB 60 ausgeriisteten Fahrzeuge wurden mit einem sogenannten , Warnsummer”
nachgeristet.

47. Zu Seite 55 — 11 Ursache:

In Hinblick auf die festgestellte Ursache siehe Ausflihrungen oben.
Die Formulierung , keine Uberwachungsfunktion® ist unrichtig.

48. Zu Seite 58 — Verzeichnis der Regelwerke:

Offensichtlich wird bei einigen Rechtsvorschriften (,,Regelwerke”) jene Fassung angege-
ben, die zum Zeitpunkt des Unfalls in Geltung war. Dies gilt aber nicht beim AZG, das in
der Fassung des Bundesgesetzes BGBI. | Nr. 30/2017 zitiert wird, wobei die angefiihrte No-
velle des AZG erst am 1. Juli 2017 in Kraft trat.

Der vorlaufige Untersuchungsbericht enthalt keine auf den Vorfall bezogenen Sicherheitsemp-
fehlungen.

Fir allfallige Fragen steht die Oberste Eisenbahnbehorde — erforderlichenfalls auch kurzfristig
— gerne zur Verfligung.

Fir die Bundesministerin:
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