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Vorwort

GemaR § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlieRliches Ziel die Feststellung der
Ursache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur
Vermeidung dhnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfalle in der Zukunft beitragen
kénnen. Die rechtliche Wirdigung 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 klérer\
(siehe Art. 20 Abs. 4 der RL (EU) 2016/798). Der Untersuchungsbericht hat dabei w
Anonymitat aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine Nameé r

beteiligten Personen enthalten sind. Q

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich au@%nlich auf die
zum Zeitpunkt des Vorfalls giiltige Fassung, ausgenommen es wi
Untersuchungsbericht ausdricklich auf andere Fassungen men, oder auf

Regelungen hingewiesen, die erst nach dem Vorfall get urden.

GemadR § 14 UUG 2005 in Verbindung mit den Best ngen der RL (EU) 2016/798 ist ein
Stellungnahmeverfahren einzuleiten, um d fall unmittelbar beteiligten Personen,
Stellen, Organisationen und Behorden di enheit zu geben, sich zu den fiir den
Vorfall maBgeblichen Tatsachen und @)Igerungen schriftlich zu duRern. Die
festzulegende Frist fiir die Uberrhitthun@von Stellungnahmen darf vier Wochen nicht
unterschreiten. 6

Abs.3 UUG ZOOSX ung mit Art. 26 Abs. 2 RL (EU) 2016/798 werden
S|cherhe|tsg gen an die Sicherheitsbehorde und, sofern es die Art der

Empfeh % ert, an andere Stellen oder Behorden, welche die
Sicherheits fehlung in geeignete MalRnahmen zur Verhiitung von Vorfadllen umsetzen

§r® er an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre

Der Untersuchung.sbe%%]thélt gegebenenfalls Sicherheitsempfehlungen. Gemall § 16

rheitsbehorden ergreifen die erforderlichen MaRRnahmen, um sicherzustellen, dass
die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen berticksichtigt und

gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbeh6érde und andere Behdrden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die
Untersuchungsstelle mindestens jahrlich Gber 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 vorlaufige Untersuchungsbericht sowie andere zur Verfiigung gestellte
Unterlagen sind vertraulich zu behandeln und diirfen ohne ausdriickliche Genehmigung
der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, weder kopiert, verteilt, veroffentlicht
oder Dritten in anderer Weise zuganglich gemacht werden.

Gemal § 15 Abs.2 UUG 2005 hat der Untersuchungsbericht generell die Anonymitat &
am Vorfall beteiligten Personen zu wahren. Wurde Personen oder Stellen Anonymitat

gewahrt, so ist dies in Entsprechung der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020'\{3) er
jeweiligen Stelle anzugeben. Q

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der GegensténCe Ortlichkeiten
r

(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organi h tatige Personen

und Einsatzkrafte zu sehen und gegebenenfalls anonymisie @i rben der Kleidung
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) mgglich&rweise von der Aussage der

Darstellungen ablenken konnen, wurden diese bei BQ) gital retuschiert (z.B.

ausgegraut). 0

Ist im Untersuchungsbericht unter einzelg&ﬂerpunkten der Vermerk ,Entfallt”
eingefiigt, liegen keine relevanten Inf ibnen zu den jeweiligen Unterpunkten vor
oder sie sind auf Grund der U% s Ereignisses nicht als relevant erachtet worden.
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1 Zusammenfassung

Hergang

Am 30. Oktober 2020, um 22:47 Uhr entgleiste der im Bf St. Valentin durchfahrende
Guterzug 91005 im Bereich der Weichen 26 und 27. Zuvor wurde fiir den Zug vord%\‘

. ()
N
Folgen \Q \
e

Es gab keine Personenschaden. Q%

Auf Grund der Entgleisung wurden die Infrastruktur Q hrzeuge erheblich
beschadigt. Die Schaden an der Infrastruktur w 6 3.741.000 Euro, die Schaden

Fahrdienstleitung eine taugliche Zugstralle eingestellt.

an den Fahrzeugen mit ca. 355.000 Euro bezif

Des Weiteren kam es in Folge der Ent@u massiven Betriebsbehinderungen.
An der Umwelt entstanden kQ en.

Ursachlicher F %

Der ursachliche ie Entgleisung der 14 Glterwagen von Z 91005 war eine zu
hohe Ges it (78 km/h) beim Befahren des Weichenbereiches der Weichen 26
und 27 mal zuldssige Oberbaugeschwindigkeit beider Weichen zur Fahrt nach

K@ t40 km/h.

Beitragende Faktoren
Es gab mehrere beitragende Faktoren, welche sich unglinstig auf das Ereignis auswirkten

und somit die Wahrscheinlichkeit des Unfalles erh6hten.

Der:Die Tfzf meldete sich nach der stattgefundenen Zwangsbremsung nicht bei dem:der

zustandigen Stellbereichs-Fdl um die Zustimmung zur Weiterfahrt zu beantragen.
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Beim Gesprach zwischen Stellbereichs-Fdl und Tfzf, bei dem der:die Stellbereichs-FdlI
dem:der Tfzf Giber den Uberholvorgang eines Personenzuges und den weiteren Zuglauf
informierte, kam es zu Missverstandnissen. Der:Die Tfzf deutete dieses Gesprach, nach
vorangegangener Zwangsbremsung, als Erlaubnis zur Weiterfahrt und war der Annahme,
dass er:sie wieder ,,Vollgas” geben kdnne. Ein weiteres Missverstandnis gab es bei der
Kommunikation {iber die Art und Weise des Uberholvorganges eines Personenzuges.
Der:Die Tfzf dachte, dass der Personenzug direkt im Bf St. Valentin iberholt wird, jedoch

war der Plan, den Personenzug liber das Gegengleis und anschlieRender Fahrt iber e&
Lange von ca. 13 km zu Uberholen. Eine klare und unmissverstandliche Kommun@

°
hatte den Unfall verhindern kdnnen. \\

Trotz der bereits beschriebenen beitragenden Faktoren hatte der Vo
Zugsicherungssystem vermieden werden kénnen. Da sich Z 91005 e
Zwangsbremsung in der restriktiven Geschwindigkeitsiberwa fand, hatte es nach
Wiederaufnahme der Fahrt beim Erreichen von 45 km/h ei uérliche Zwangsbremsung
gegeben. Eine solche Zwangsbremsung fand jedoch N Qﬁda sich der:die Tfzf
unerlaubter Weise ca. 700 m nach passieren des 10@0 HAPZB Magnetes aus der
restriktiven Geschwindigkeitsiiberwachung miéjt igung der , Freitaste” befreite.

Eine Kombination aus der Annahme des: f, dass wieder ,,Vollgas” gegeben werden

kann, die Gbliche Erwartungshaltun infahrsignal ,,A“, dass , Frei“ signalisiert wird und

die Annahme, dass der Perso% jrekt im Bf St. Valentin Gberholt wird, kénnten dazu
gefiihrt haben, dass es zu eiper hen Wahrnehmung der ,Frei mit 40 km/h*“

Signalisierung am Einfahz‘/ »A“ kam, weshalb der:die Tfzf das Signal mit ca. 63 km/h

passierte und anQ%
ERN

System\@a ktoren

Entf‘ciu:&

Sicherheitsempfehlungen

eiter beschleunigte.

Sicherheitsempfehlungen gemafd § 16 Abs. 1 UUG 2005
GemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhiitung

von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der
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Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich

im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und dirfen in keinem Fall
Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen gemal § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende Nummer Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an

betrifft

Folgt mit UB Die Oberste Eisenbahnbehdrde sollte dafiir Sorge NSA

tragen, dass Triebfahrzeugfiihrer:innen des

Dienstleistungsunternehmens hinsichtlich

®  einer friihzeitigen Befreiung aus der
restriktiven Geschwindigkeitsiberwachung,

Weiterfahrt nach erfolgter Zwangsbremsung
bei der Fahrdienstleitung und

®  der Wichtigkeit einer unmissverstandlichgn Q
Kommunikation zwischen
Triebfahrzeugfiihrer:innen und %

Fahrdienstleitung
sensibilisiert werden — beispielsweise |

der jahrlichen Weiterbildung f"%
Triebfahrzeugfiihrer:innen. (

Die zu diesen Themen&j eltenden
Regelungen, dere e Einhaltung und
deren Bedeutsamkel, sind den

Triebfahrzeugfithrekinnen dabei nochmals
naherzubgihgen.

men

: Der gegenstandliche Unfall, dessen

Begal
® Ufsaghen und dessen Folgen sollten als
a feckendes Beispiel herangezogen werden, um
n Triebfahrzeugfiihrer:innen bewusst zu

o};&nachen, welche schwerwiegenden Folgen kleine

Unachtsamkeiten, insbesondere im Hinblick auf die
oben angefiihrten Themenkomplexe, ergeben
kénnen.

A
o\|‘
® der Einholung einer Zustimmung zur :C—):

Vorlaufiger Untersuchungsbericht
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Summary

Follows with the final report.

Safety recommendations \6\'

Safety recommendations according to § 16 paragraph 1 UUG Q&

Follows with the final report. Q
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

2.1 Entscheidung liber die Durchfiihrung einer Untersuchung

Die Entscheidung zur Durchfiihrung der Untersuchung ist am 09. November 2020 gefallen.

O
2.2 Begriindung der Entscheidung \\
Dieser Unfall ist als schwerer Unfall im Sinne des Art 3 Abs. 12 der R@ in
Verbindung mit § 5 Abs. 3 UUG 2005 einzustufen, da auf Grund gﬁy tgleisung eine
Gesamtschadenssumme von zwei Millionen Euro Uberschritt%

Da es sich bei dem gegenstandlichen Unfall um einen n Unfall handelt, wurde eine
Sicherheitsuntersuchung gemaR Art. 20 Abs. 1 d%@ ie (EU) 2016/798 in Verbindung

mit § 9 Abs. 2 UUG 2005 eingeleitet. c

2.3 Umfang und Gren ntersuchung

Der Gegenstand der Unters@chung umfasst:

e Den Ablauf L%b:
e Die betriebli \G enheiten im Unfallbereich der Betriebsstelle Bf St. Valentin

e Dievor Infrastruktur der Betriebsstelle Bf St. Valentin im Unfallbereich

o Das{‘\)eae rollende Material

chliche Beschreibung des Vorfalls inkl. Ereigniskette

* otfallmaBnahmen
. ie betrieblichen Gegebenheiten des EVU (Tfzf Wechsel, Disposition)

e Die Auswertung von technischen Aufzeichnungen

e Befragungen und deren Auswertung

* Die Uberpriifung der Aufgaben, Pflichten, Befugnisse und Kompetenzen der
beteiligten Mitarbeiter:innen

e Menschliche Faktoren im Zusammenhang mit dem Unfall

o Die Uberpriifung der geltenden, fiir den Vorfall relevanten Regelwerke
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e Die Information- und Kommunikationsablaufe
e Das vorhandene Risikomanagement der Organisationen
o Uberpriifung der auf den gegenstandlichen Vorfall bezogenen Ergebnisse der durch
die nationale Sicherheitsbehorde durchgefiihrten Aufsichtstatigkeiten bei den
beteiligten Unternehmen
e Die aus dhnlichen Vorfallen gezogenen Lehren und Verbesserungsmalinahmen
e Schlussfolgerungen aus allen Erkenntnissen
N
Der Gegenstand der Untersuchung beschrankt sich grundsatzlich auf den Zeitrau s
Unfalls. Die Untersuchung beziiglich Infrastruktur und rollendem Material be'.&lce)

ausschlieBlich das Equipment, welches im Ablauf des Unfalls unmittelbar ittelbar,
wenn es als Vorlaufer der Ursache relevant ist, zum Einsatz kam. Gr ich werden
alle von der Untersuchung umfassten Gegenstande nur im Konte alls untersucht.
Wenn nach ersten Untersuchungen einzelner Gegenstande kej mmigkeiten

erkennbar sind, werden diese Punkte keiner naheren Betraﬁ unterzogen.

2.4 Untersuchungsteam C-)Q()

Das Untersuchungsteam setzt sich au ersuchungsbeauftragten (beide techn.
Ausbildung) der Sicherheitsuntersu&

telle des Bundes zusammen.

2.5 Untersuchun%&:fahren (Kommunikations- und
Konsultatio

Mit den an@/orfall beteiligten Personen und Stellen wird wahrend der

Sicherhej suchung korrespondiert. Diese Korrespondenzen gelten als
u te&ngsrelevante Aufzeichnungen und werden gem. § 5 Abs. 14 UUG 2005 und
r 4 RL (EU) 2016/798 zur Feststellung der moglichen Ursache(n) des Vorfalls

herangezogen.

2.6 Beschreibung der Kooperation der beteiligten Stellen

Am 11. und 12. November 2020 wurden alle Beteiligten Uiber die Einleitung der

Untersuchung des Unfalls und die:den zustandige:n Untersuchungsbeauftragte:n
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informiert. Die angeforderten Unterlagen von den Beteiligten sind fristgerecht (wenn
nicht mit zeitgerechter Begriindung) und vollstandig bei der SUB eingelangt.

2.7 Untersuchungsmethoden und -techniken

Auf Grund der Restriktionen der COVID-19 Pandemie wurde entschieden, am Unfalltag
keine Sicherheitsuntersuchung vor Ort durchzufiihren.

Um den Unfall rekonstruieren zu kénnen, wurden Befragungen mit den Beteiji

. cQ
[
durchgefihrt, die Sprachspeicheraufzeichnungen und die Videoaufzeichngs
ausgewertet und die betriebliche Situation vor dem Unfall von verschi Systemen

genau analysiert. Um die gewonnenen Informationen nachvollzie onnen, wurde

ebenfalls die Registriereinrichtung aus dem Unfallzug Z 91005@ rtet und

2.8 Schwierigkeiten und besonde@vausforderungen

Restriktionen der COVID-19 Pandemi@

2.9 Zusammenarb 'gustiz
Zum gegenstandli e%?ll ist der SUB nichts Uber eine Untersuchung durch die

Staatsanwaltsc

beschrieben.

.\.
1®nstige Informationen

Behordenzustindigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehorde ist die Bundesministerin fir Klimaschutz, Umwelt,

Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie.

Vorldufiger Untersuchungsbericht 13 von 76



3 Beschreibung des Ereignisses

a) Informationen iiber das Ereignis und seine Hintergriinde

1. Ereignisart &
Zugentgleisung ° <Q

2.  Zeitpunkt und Ort des Vorfalls ?‘
Der Unfall ereignete sich am Freitag, den 30. Oktober 2020 um c@ hr (UTC +1) im

Bf St. Valentin. Q

Ortlichkeit und ortliche Verhéiltnisseg&

e Strecke 10102 von Knoten Wagram (in lé&ch Salzburg Hbf (in Sb)
e BfSt. Valentin (Sv) Q
* Gleis 321 bis 421 Q&

e  Weichen 26 und 27

e km 163,870 K

Vor und wéhrengde rfalls gab es keine besondere Situation (z.B.: Baustelle) im

w

Zusammenhang St. Valentin!®?,

QD
&
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Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

Ereignisstelle im
Bf St. Valentin

e

o,

—

(J\
Quelle: BMK C-)Q

Witterung; Sichtverhaltnisse
Bedeckt, 13,3°C, Dunkelheit,
Einschrankungen der Sichtw{hé

®
 J

. &%
4, Todesfi&&ungen und Sachschdden
Tod \-d Verletzungen
Q orfall wurden keine Personen verletzt oder getotet.

Schaden an Fracht, Gepack und anderem Eigentum
Die Guterwagen waren alle mit Koks beladen. Nach der Entgleisung ist das Ladegut der

Wagen 7-19 teilweise bzw. vollstandig im Gleisbereich verstreut worden.
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Schaden an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt

Folgende Angaben sind Kostenschatzungen und kénnen nach endgiiltiger Erhebung von
den angegebenen Werten abweichen. An der Infrastruktur mussten teilweise die
Oberleitung, das Schotterbett, die Schwellen, die Schienen, Weichen und etliche Kabel fir
die Leit- und Sicherungstechnik bzw. die Telematik komplett erneuert werden!?4,

e Wiederherstellung Anlagen Energietechnik Oberleitung 240.000 €

e Wiederherstellung Anlagen Oberbau 1.851.000 € \'
e Wiederherstellung Anlagen Leit- und Sicherungstechnik  1.312.000 € %
®
e Wiederherstellung Anlagen Telematik 75.000 € \()
e Wiederherstellung Anlagen Energietechnik 50 Hz 263.000 Q\
Summe entstandener Schaden an der Infrastruktur 3.7 Q

Das Tfz 9181 1116 174-4 wurde von den OBB Technische % S Ham

02. November 2020 auf Beschadigungen lberprift. % efundergebnis der
Uberpriifung sind an keinem der beiden Drehgestell@ hadigungen festgestellt worden.

Der Gesamtzustand der Fahrwerke war unauffalf

Bei 13 von 32 Wagen wurde ein Totalsch%&estgestellt. Der Wagen 6 hat
Beschadigungen an der Zug- und S% ichtung aufgewiesen. Die Wagen 7-19 sind

vollstandig entgleist, teineis% ippt oder auf der Seite liegend bzw.

Ubereinanderliegend vorgefun orden. Der Wagen 20 ist mit einem Drehgestell

entgleist und die Zug- UQ vorrichtung wurde beschadigt.

®
Mit Stand 30. Ju@de vom EVU eine grobe Kostenschatzung tibermittelt. Die

Gesamtscbad% e an den Gliterwagen wurde auf ca. 355.000 Euro geschatzt.
Genaue%ur eine endgiiltige Schadensbezifferung liegen noch nicht vor®>!,

@welt sind keine Schaden entstanden.
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Abbildung 2 Entgleiste Wagen 1

el (\)Q

Abbildung 2 bis Abbildung 5 wurden am FoI&S§< orfalls aufgenommen.

Das enorme SchadensausmaR ist auf Abbj lar zu erkennen. Die entgleisten Wagen

tlrmen sich und ragen zum Teil bis i |n rleltung

K\

Abbildung 3 Entgleiste Wa
A
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Quelle: 1B

Abbildung 3 zeigt ebenfalls einen Teil der entgleisten Wagen. Es ist zu sehen, dass sich die
Wagen zum Teil bis zum Pufferteller in das Schotterbett eingegraben haben.

Abbildung 4 Umgekippter Oberleitungsmast

X
&

Quelle: 1B Q&

In Abbildung 4 ist ein durc% entgleisten Wagen umgekippter Oberleitungsmast zu
<
\Q\}

sehen.
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Abbildung 5 Gerissene Oberleitung

Quelle: 1B Q&
In Abbildung 5 ist eine durc@gleisung abgerissene Oberleitung zu erkennen.

. 6¥
5.  Andere Fﬁ%‘%

Auf Grund des\Vo es kam es vom 30. Oktober 2020 bis zum 19. November 2020 zu

®
umfasse\{@triebsbehinderungen[25].

.~ Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen
e |IB—OBB Infrastruktur AG
e EVU —Rail Cargo Austria AG
e DU - 0OBB Produktion GmbH
e Fahrzeughalter Tfz — OBB Produktion GmbH
e Fahrzeughalter Glterwagen — PKP Cargo S.A.

e Stellbereichs-Fdl
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o Tfzf

7. Beteiligte Fahrten

Tabelle 2 Z 91005

X

Z 91005
EVU Rail Cargo Austria AG v
Zugart nP-Zug (Glterzug)
Zuglauf Hohenau (Nh) — Voest AlRi (Ms) gemal
Fahrplanordnung 40 1121
Triebfahrzeug 9181 1116 174
Wagenanzahl 32 bela@ (kein RID)4
Gesamtgewicht

Gesamtlange

%1]

Buchfahrplan / Fahrplanmuster

Fahrplanhdchstgeschwindigkeit

@Ola / gem3R Fahrplan Zugnummer 57905
80 km/h®!

Bremshundertstel erforderlich /

g&\

54 % / 95 %Y

Besetzung

1 Tfzf

Einstellungsregister °

2

Tfz — Eintrag vorhanden!??

Alle 32 Giterwagen — Eintragungen vorhanden®!

A

®
8. Il@ktur und Signalsystem

stelle des Vorfalls liegt auf der Strecke 10102 (Hauptbahn) im km 163,870. Die

ke 10102 wird elektrisch betrieben (15 kV mit 16,7 Hz), weist eine Streckenklasse D4

auf, ist zweigleisig mit Gleiswechselbetrieb und der Fahrordnung rechts (gemaR § 79 (7)

EisbBBV). Der Bf St. Valentin wird von der Betriebsflihrungszentrale Linz mittels EBO 2

Bauart Fa. Thales fernbedient. Die Signale im Bf St. Valentin sind mit PZB-Magneten

ausgeristet. Die Sicherungsanlage im Bf St. Valentin ist ein elektronisches Stellwerk

Bauart Fa. Siemens(t3],
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Die beiden Weichen 26 und 27 besitzen eine Weichenheizung, weisen einen Radius von
190 m auf und haben einen Weichenantrieb der Bauart ,,825H“. Die zuldssige
Oberbaugeschwindigkeit beider Weichen zur Fahrt nach links betragt 40 km/h, zur Fahrt
nach rechts 100 km/h. Die signalisierte Geschwindigkeit beider Weichen zur Fahrt nach
links betrug 40 km/h,

Die Weichen 26 und 27 und das Gleis 1 wurden gemal dem Regelwerk 06.01.01
Instandhaltungsplan Oberbauanlagen laufend inspiziert. Folgende Kontrollen wurden\'

durchgefihrt: &
°
e Jahrliche Begehung am 24. Mai 2020 \\

e Halbjahrliche Messung der Gleisanlage und technische Uberprurb&. und

08. Oktober 2020
e Jahrliche Ultraschallmessung am 15. und 29. Oktober 202
e Zweijahrige hdandische Ultraschallprifung beider Weich ~Marz 2020
* Halbjihrliche technische Uberpriifung beider Wéi 4. Juni 2020
Bei keiner dieser Uberpriifungen konnten Mangel a@ bzw. den Weichen 26 und 27

festgestellt werden. Sie entsprachen dem ordnungs alken Zustand gemalk Regelwerk

06.01.01 Instandhaltungsplan Oberbauanla(

Die Kommunikation zwischen Tfzf u ereichs-Fdl erfolgte tGiber Zugfunk (GSM-R)!,

9. Sonstige Inforer/ en

Auszug aus VzG %

Gemal Vz.Gis tx Bf St. Valentin am Regelgleis Richtung 1 eine ortlich zuldssige
Geschwﬁ&3 it von 100 km/h ausgewiesenll. Da Z 91005 iiber die Weichen 26 und 27
auf das'Glei321 umgeleitet wurde, gelten die 100 km/h nicht. GemaR Weichentabelle

Si ie beiden Weichen 26 und 27 fiir die Fahrt nach links bauartbedingt 40 km/h
a wiesenl4. Demnach durfte Z 91005 in diesem Bereich 40 km/h fahren.

Auszug aus OBB Buchfahrplan
Gemal Buchfahrplan 101a (Fahrplan gem. Z 57905) ist fiir den Bf St. Valentin eine

zul3ssige Geschwindigkeit von 80 km/h ausgewiesen!®l. Die 80 km/h darf Z 91005 jedoch

nur fahren, wenn er am durchgehenden Hauptgleis unterwegs ist.
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Signalisierte Geschwindigkeit

e Einfahrvorsignal ,a“ im km 161,550 signalisierte , Vorsicht”

e Einfahrsignal ,,A” im km 162,892 signalisierte zunachst ,Halt” danach ,,Frei mit
40 km/h*“

e Vorsignal ,,n“im km 162,892 signalisierte ,,Hauptsignal Frei mit 60 km/h“ mit
Geschwindigkeitsvoranzeiger 10 (100 km/h) fur das Zwischensignal ,N21“ (gleicher
Standort wie Einfahrsignal ,A“) \‘

e Zwischensignal ,N21“ im km 164,031 signalisierte ,Frei mit 60 km/h“ mit %
Geschwindigkeitsanzeiger 10 (100 km/h) .\()

e Vorsignal ,p“im km 164,031 signalisierte ,Hauptsignal Frei mit 60 k ”&t
Geschwindigkeitsvoranzeiger 10 (100 km/h) fur das Hauptsignal}é@

Standort wie Zwischensignal ,,N21%) c,)
[7]1[8] Q%

Die einzelnen Signalbilder werden unter Punkt ,,Eins% chtliche

O
AN

Geschwindigkeitseinschrdankungen \

icher

Rahmenbedingungen” dargestellt.

Z 91005 hatte eine Befehlsvorschre&ger eine Maximalgeschwindigkeit von 80 km/h
t

fiir den gesamten Zuglauf. Relev chwindigkeitseinschrankungen durch

Langsamfahrstellen gab es a{ ltag keine*9120],

Ortliche Besondewe@
Bei der Ein%\h&w Bf St. Valentin laufen die beiden Strecken 10102 und 13001

®
zusam %u ch sind im selben Kilometer (km 162,992) vier Signalmasten

nebeneianter angeordnet. Auf jedem Signalmast befindet sich ein Einfahrsignal fiir den

B t entin und ein Vorsignal. Die Signale sind jeweils rechts neben den Regelgleisen
ufiddinks neben den Gegengleisen der Strecken positioniert.
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b) Sachliche Beschreibung

1. Ereignisbeschreibung

Die Zugfahrt fiir Z 91005 begann am 30. Oktober 2020 um 17:49 Uhr im Bf Hohenau*?,
Um ca. 21:20 Uhr Gbernahm der:die am Vorfall beteiligte Tfzf Z 91005 im Bf St. Pélten
(Tfzf-Ablése)0, von dort aus fuhr der Zug auf Strecke 10102 in Richtung der

Betriebsstelle Voest Alpine Linz. Auf dieser Strecke liegt der Bf St. Valentin. \'
OO
0

Am Standort des Einfahrvorsignales ,a“ fiir den Bf St. Valentin erhielt Z 910

Zwangsbremsung (21:42:14Uhr), da das Signal auf Grund der Einfahrt vo

,Vorsicht” signalisierte und die Wachsamkeitstaste von dem:der szh@ etatigt
iesS

wurde!3I151 Noch wihrend des Stillstandes des Zuges informiert tellbereichs-
Fdl St. Valentin den:die Tfzf um 22:43:39 Uhr (iber den weiter f und einen
geplanten Uberholvorgang eines Personenzuges (Z 3674) te thm:ihr, dass er:sie bis

Bf Asten St. Florian ,draufbleiben” kann(41(25], Danrﬁi r:die Fdl Zuglenker:in eine
taugliche Zugstraflle von Einfahrsignal , A” (Signalb'l&F) i mit 40 km/h“) Uber Gleis 321
zum Zwischensignal ,,N21“. AnschlieRend stell :sfe eine taugliche ZugstraBe vom
Zwischensignal ,N21“ nach Streckengleisabsg% ,al1H“ (Signalbild: ,Frei mit 60 km/h*;

mit Geschwindigkeitsanzeiger , 10 a@ auf 100 km/h).
Nach einem Stillstand von ein%&und 24 Sekunden beschleunigte der:die Tfzf den
aly

Zug und fuhr beim Einfahrsi mit 63 km/h vorbei. Im Bereich der Weichen 26 und
27, die zur Fahrt nach i hren wurden, kam es zu einer Entgleisung von 14
Guterwagen (W n@ mit einer Geschwindigkeit von ca. 78 km/h. Erste
Entgleisungsspu m n ca. 5 Meter nach der Weiche 27 in km 163,870 gefunden
werden. Dutr )%Entgleisung kam es zwischen den Wagen 6 und 7 zu einer Zugtrennung.
Dieser U %hatte zur Folge, dass sich die Hauptluftleitung entleerte und der Zug

dam6 h'gine Zwangsbremsung ca. im km 164,320 auf Gleis 421 zum Stillstand kam.

N\
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Abbildung 6 Lageskizze St. Valentin mit eingezeichnetem Fahrtverlauf von Z 91005
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Quelle: 1B /SUB

In Abbildung 6 ist ein Teil des Bf St. Valentin zu sehen. Die rote Linie %gi ahrtverlauf
von Z 91005 von St. Pélten kommend. Blau eingerahmt sind das Ei al ,A” und das
Vorsignal ,,n“ zu erkennen. Der Weichenbereich der Weichen wurde orange und

das Zwischensignal ,N21“ griin eingerahmt dargestellt. Z 9$ k och vor dem links in
u

der Abbildung zu sehenden Schutzsignal ,,Sch421R“ % nd.

Abbildung 7 Erste Entgleisungsspuren \
/

Quelle: 1B /SUB
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Abbildung 7 zeigt die ersten Entgleisungsspuren im km 163,870 mit einem roten Pfeil

markiert. Es sind Beschadigungen an den Betonschwellen erkennbar.

Ereigniskette

Tabelle 3 Ablauf der Ereignisse

x>

Zeitpunkt Beschreibung Quelle
17:49 Uhr Start der Zugfahrt Z 95001 im Bf Hohenau. v
\W_\V
21:20:57 Uhr Meldung der Abfahrbereitschaft durch die:den am Vo N (12]
beteiligte:n Tfzf im Bf St. Pélten (Ubernahme Z 910 iner
Verspatung von 293 Minuten).
22:42:10 Uhr Einleitung einer Bremsung mittels indirek
22:42:11 Uhr Vorbeifahrt beim ,Vorsicht” zeigen rvorsignal ,a“ im km (131
161,550.
N\
22:42:15 Uhr Beginn einer PZB-Zwangsbr Mjf Grund einer zu spaten (23]
Betatigung der Wachsam{it aste.
o (>N
22:42:17 Uhr Betatigung der W%s keitstaste. (23]
22:42:40 Uhr Fdl Zuglenkeg:ifistellte eine taugliche ZugstraRe von Einfahrsignal
»A”“ nac isChensignal ,N21“. Das Einfahrsignal ,A” zeigte dabei
»Frei mit 4 (718)
22:42:42 Uhr

22:42:48 Uhr

R
o)
N

Sti n&ynach der Zwangsbremsung zwischen dem Einfahrvorsignal 3!
dem Einfahrsignal ,,A” im km 161,974.

glenker:in stellte eine taugliche ZugstralRe von Zwischensignal

,N21“ nach Gleisabschnitt ,,al1H“. Das Zwischensignal ,,N21“ zeigte

dabei ,,Frei mit 60 km/h“ mit Geschwindigkeitsanzeiger 10

(100 km/h). Am Zwischenvorsignal ,n“ wurde demnach , Hauptsignal 18]
Frei mit 60 km/h“ mit Geschwindigkeitsvoranzeiger 10 (100 km/h)

fiir das Zwischensignal ,N21“ (gleicher Standort wie Einfahrsignal

,A“) signalisiert. 7168l

Stellbereichs-Fdl St. Valentin kontaktierte den:die Tfzf Z 91005 und (14]
informierte ihn:sie Gber den weiteren Zuglauf.

22:44:06 Uhr

Wiederaufnahme der Fahrt. (131

22:45:16 Uhr

Betatigung der ,Freitaste” 297 m nach der Wiederaufnahme der (131
Fahrt durch den:die Tfzf. Damit befreite er:sie sich aus der
restriktiven Geschwindigkeitsiberwachung (Vmax=45 km/h).
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22:46:03 Uhr

Vorbeifahrt am Einfahrsignal ,,A“ im km 162,892 mit einer (131

Geschwindigkeit von 63 km/h.

22:46:49 Uhr Ungefahre Vorbeifahrt an der Stelle der Weichenverbindung der (23]
Weichen 26 und 27 im km 163,826 mit einer Geschwindigkeit von
78 km/h.
22:46:51 Uhr Zugkraft auf ,,0“ bei einer Geschwindigkeit von 79 km/h. Ab diesem (131
Zeitpunkt beschleunigte der Zug nicht mehr.
22:47:01 Uhr Anderung des HL-Druckes ca. im km 164,084 bei einer (131
Geschwindigkeit von 74 km/h. Unmittelbar davor kam es zu der
Entgleisung und der Zugtrennung. %
« C N\
22:47:03 Uhr Hauptschalter von Z 91005 ,,Aus” ca. im km 164,133 bei einer \\’
Geschwindigkeit von 66 km/h. In diesem Bereich wurde die
Oberleitung beschadigt. Q
22:47:23 Uhr Stillstand Z 91005 nach erfolgter Zugtrennung. Q (23]
22:49:53 Uhr Tfzf Z 91005 kontaktierte den:die Stellbereichs-
was passiert ist. \

2. NotfallmaRnahmen C,)Q

Notfallverfahren Eisenbahn \ib

QK\

Tabelle 4 Notfallverfahre enbahn

« A

Zeitpunkt

Beschreibung Quelle

30.10.2020,° 6‘
22:47:0 h(b

Erste Meldung an den:die Stellbereichs-Fdl durch eine:n andere:n (14]

Tfzf, dass der Guterzug 91005 gerade entgleiste.

AN

Tfzf Z 47151 kontaktierte den:die Stellbereichs-Fdl und informierte (14]
diese:n Uber den Ausfall der Fahrdrahtspannung.

:16 Uhr

Tfzf Z 6145 kontaktierte den:die Stellbereichs-Fdl und informierte (14]
diese:n ebenfalls Gber die Entgleisung.

22:48:54 Uhr Einsatzleiter:in St. Valentin kontaktierte den:die Stellbereichs-Fdl (14]
und informierte diese:n Gber einen Stromausfall im Bf St. Valentin. In
diesem Gesprach teilte der:die Stellbereichs-Fdl dem:der
Einsatzleiter:in die Entgleisung von Z 91005 mit.
22:49:32 Uhr Tfzf Z 47151 kontaktierte den:die Stellbereichs-Fd| erneut und (14]
informierte diese:n, dass die Fahrdrahtspannung wieder vorhanden
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sei. Daraufhin erteilte der:die Stellbereichs-Fdl die Zustimmung zur
Weiterfahrt.

22:49:53 Uhr Tfzf Z 91005 kontaktierte den:die Stellbereichs-Fdl und fragte diese:n 4
was passiert ist.

- Stellbereichs-Fdl deaktivierte den Selbststellbetrieb. (301

- Die Oberleitung im Vorfallbereich wurde freigeschalten. (28]

22:55 Uhr

Verstandigung der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes liber (381
den Unfall. \‘

23:01 - 23:03 Uhr

Fdl Zuglenker:in informierte die vom Vorfall betroffenen Ziige @

00:00 — 09:36 Uhr

[32]

(Oberleitung aus) tber die Entgleisung. (\
23:00 Uhr Stellbereichs-Fdl kontaktierte einen:eine Kollegen:Kollegin, obef" (24]
ihm:ihr bei der Abwicklung, des durch die Entgleisung e Q\ efien
Arbeitsaufwandes, unterstlitzen kénnte. Etwa eine dréivierte
Stunde spater traf der:die Kollege:Kollegin ein.
23:05 Uhr Ubernahme der Einsatzleitung durch den:di ;in. Bis zu (281129]
diesem Zeitpunkt lag die Einsatzleitung beide
[
23:12 Uhr ,Keine Fahrten“ wurde im gesamteTB \St. Valentin eingefiihrt. (14127]
23:22 Uhr Fir die Bergung der entgleister\l&ﬁ%urde ein Hilfszug (29]
angefordert. C\
. b . .
23:45 Uhr ,Keine Fahrten“ wurd f den Streckengleisen 3 und 4 zwischen 1271
Bf St. Valentin un igung St. Peter-Seitenstetten West
eingefiihrt.
\ Q,
31.10.2020 Es wurd%r ieder ,Keine Fahrten“ und/oder Gleissperren fiir B4
de s

verschj chnitte gesetzt. Der Unfall wurde von einem:einer
Vorfa&srsucher:in IB und der technischen Uberwachung (331
u ucht. Die Organisation der Aufraumarbeiten wurde

% fihrt. Ab 03:00 Uhr war der Zugverkehr tber die Strecke 130

N\

r moglich.

09:36 Uhr.. ®

s
Die Unfallstelle wurde von dem:der EL IB freigegeben und es konnte
mit den Aufrdumarbeiten begonnen werden.

[28]

O

Im Zuge einer Verschubfahrt bei den Aufrdumarbeiten entgleiste (14]

neuerlich ein abzutransportierender Schadwagen auf Gleis 207. Laut
dem:der Fdl NOKO gab es durch diese Entgleisung keine zusatzlichen
betrieblichen Einschrankungen.

Notfallverfahren 6ffentliche Dienste

Es wurden keine 6ffentlichen Notfalldienste in Anspruch genomment,

Vorldufiger Untersuchungsbericht 27 von 76



4 Auswertung des Ereignisses

Betriebliche Situation — ARAMIS Streckenspiegel

Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus dem ARAMIS Streckenspiegel?® {ibernommen

und sind mit anderen Zeiterfassungssystemen (z.B.: Stellwerksprotokoll, ARAMIS &
Datenerfassung, Sprachspeicher, ...) synchronisiert. . &

In den folgenden Abbildungen symbolisieren die gefiillten Dreiecke ,,u” %”

Hauptsignale und die nicht gefiillten Dreiecke Blocksignale ,,E” bzw.$ utzsignale

werden als ,,” bzw. ,,” angezeigt. :C—)
Abbildung 8 ARAMIS Streckenspiegel Uberblick @

LZIMIB/ SP-SV-KUE

\8 dient zur besseren Orientierung. Es wurden alle anderen Farben ausgegraut

Quelle: |
i

A

}&ur der am Vorfall beteiligte Z 91005 auf Position 1 farblich dargestellt. Die rechts
neben der Zugbezeichnung rot hinterlegte Zahl ,,” gibt Auskunft Gber die Verspatung in
Minuten von Z 91005 gegenlber der Regelfahrplanzeit.

Position 2 zeigt ein weild ausgefllltes Dreieck, welches das Symbol fiir ein Hauptsignal ist.
In diesem Fall ist es das Einfahrsignal ,A“ flir den Bf St. Valentin. Die violette Linie wurde
nachtraglich von der SUB eingezeichnet, um den Fahrtverlauf in den folgenden

Abbildungen besser nachverfolgen zu kénnen. Der Fahrtverlauf startet in der Abbildung
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rechts auf Position 1 und geht weiter iber Position 2 (Einfahrsignal ,A“). Im Anschluss
verlduft die Linie links in der Abbildung weiter bis zur Position 3 (Weiche 17). Von dort
verlduft der Fahrtverlauf Gber die Positionen 4 (Weiche 26) und Position 5 (Weiche 27) auf
Gleis 321 und weiter liber Position 6 (Zwischensignal ,N21“) auf Gleis 421.

Abbildung 9 Betriebliche Situation um 22:42:40 Uhr

LZ1M1B

Zu diesem Zeitpunkt ist Z 91005 rec ig in Abbildung 9 vor dem ,Halt” zeigenden
Einfahrsignal ,A“ zu sehen. Ein P%raﬁe in den Bf St. Valentin war hier noch nicht
eingestellt. Links im unteren Bégeich ist Z 3674 im Bf St. Valentin zu sehen. Auf Grund der

Einfahrt dieses Zuges, sigaaﬂ%rte das Einfahrsignal ,,A” fiir Z 91005 noch ,Halt“.

®

Abbildung %O %ﬁxiche Situation um 22:42:41 Uhr
®

LZ1M1B
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Quelle: IB / SUB
Das Einfahrsignal ,,A” zeigt nun einen , Freibegriff”. Erkennbar ist dieser Umstand an dem

nun grin gefarbten Dreieck (zuvor weill). Eine taugliche Fahrstralle ist bis zum

Zwischensignal ,N21“ (links in Abbildung 10 mit einem roten Pfeil gekennzeichnet) gestellt.

Abbildung 11 Betriebliche Situation um 22:42:46 Uhr &

LZiM1B

Quelle: 1B /SUB @
Eine taugliche FahrstraRe ist nun "@s Zwischensignal ,N21“ hinaus, bis vor
;bbd

Gleisabschnitt ,a11“ (recht{ ildung 11 mit einem roten Pfeil gekennzeichnet)
Abbildung 12 @iche Situation um 22:46:00 Uhr
®

eingestellt.

LZ1M1B

30von 76 Vorlaufiger Untersuchungsbericht



Quelle: 1B

Z 91005 hat den Streckenabschnitt ,k42“ mit einem Teil des Zuges verlassen, ist am
Einfahrsignal ,A“ vorbeigefahren und befindet sich zwischen dem Einfahrsignal ,A“ und
dem Zwischensignal ,N21“. Der hintere Teil des Zuges befindet sich noch im
Streckenabschnitt ,k42“. Erkennbar ist das an der roten Umrahmung von , k42“ (rechts in
Abbildung 12). Die taugliche FahrstraRBe geht nun tber den Gleisabschnitt ,,a11“ hinaus.

Abbildung 13 Betriebliche Situation um 22:46:44 Uhr \

LZ1M1B

Quelie: QQ

Zu diesem Zeitpunkt (vglém%dung 13) hat Z 91005 das Einfahrsignal ,A“ zur Ganze

t dargestellt. Das bedeutet, dass sich der gesamte Zug

passiert und wird zot
zwischen dem E%ﬁ ,A“ und dem Zwischensignal ,N21“ befindet.

®
®

(e
&
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Abbildung 14 Betriebliche Situation um 22:46:47 Uhr

LZ1M1B

Quelle: 1B

Z 91005 befindet sich nun, wie in Abbildung 14 zu sehen, m Q/orderen Teil des Zuges
zwischen dem Zwischensignal ,N21“ und dem SchutAQ 421R“ (Gleisabschnitt
itt ,,321“. Dass Z 91005 den

Gleisabschnitt ,,321“ noch nicht vollstéandig ver at ist wieder an der roten
Abbildung 15 Betriebliche Slt% 2:47:04 Uhr

LZ1M1B

,421") und mit dem hinteren Teil des Zuges in Gleis

Umrahmung von ,321“ erkennbar.

] N
OBERL-SP— 4 OBERLSP —V<F OBERLSP—P—
OBERLSP—p—— 4 48—>-¢|— OBERLSP—p—

Quelle: 1B

In Abbildung 15 sind mehrere blaue Rechtecke mit dem Text ,,OBERL-SP“ ersichtlich,

woraus sich schlielRen lasst, dass der Zug zu diesem Zeitpunkt die Oberleitung beschadigt

32von 76 Vorlaufiger Untersuchungsbericht



hat und bereits entgleist war. Z 91005 befindet nach wie vor auf den Gleisabschnitten
,321“und ,421“, wo er letztendlich auch zum Stillstand kam.

Auswertung:

Die gewonnenen Informationen aus dem ARAMIS Streckenspiegel stimmen mit den

anderen, der SUB vorliegenden Unterlagen und Aussagen (iberein. Der Fahrtverlauf von

Z 91005 kann gut nachvollzogen werden. Wann und wo genau die Entgleisung \‘

stattgefunden hat, kann aus dem ARAMIS Streckenspiegel nicht abgelesen wird Q
en

Wagen missen vor der Beschadigung der Oberleitung entgleist sein, demnac

ARAMIS Datenerfassung QQCO’)

Die betriebliche Datenerfassung erfolgte durch das % tem ARAMIS!?in
tabellarischer Form. Daraus kann beispielsweise abgelesén werden, wann der Zug in
welchem Bahnhof durchgefahren ist (IST- und éd@ten), auf welcher Strecke er sich

22:46:47 Uhr und 22:47:04 Uhr.

befand oder auch welches Signal fiir den Zud’g ten hat.

Um 17:49:29 Uhr begann die Zugfa&m% im Bf Hohenau. Die Regelabfahrtszeit

ware fur diesen Zug 13:00 Uhg ge n. Z 91005 startete demnach mit einer Verspatung

von 289 Minuten. \

Ab der geplanten Du g(durch den Bf St. Valentin wurden keine IST-Zeiten mehr
aufgezeichnet. E N t jedoch eine Gleisanderung vom geplanten Durchfahrtsgleis
319 auf da.aG)Qz .

G

%RAMIS Datenerfassung konnen keine fiir die Entgleisung wesentlichen Informationen

entnommen werden.
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Registriereinrichtung Z 91005

Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus der Registriereinrichtung3! ibernommen und
sind nicht mit den anderen Zeiterfassungssystemen synchronisiert.

Die Ereigniszeit entspricht der Datenspeicherzeit ca. +1 Stunde und 00 Minuten.

Abbildung 16 Auswertung Registriereinrichtung Tfz 9181 1116 174-4 &
&\

Ereigniszeit = Datenspeicherzeit + ca. 01 Std 00 Minuten
Ungefahre Stelle
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A @16 zeigt den Geschwindigkeitsverlauf vor, wahrend und nach der Entgleisung
}& 91005 links oben als schwarze Linie beginnend. Folgend werden die eingezeichneten
roten Ziffern (1-12) beschrieben. @ Z 91005 fuhr mit 80 km/h am Einfahrvorsignal ,a“
vorbei (griine senkrechte Linie). Unmittelbar davor (ca. 1 Sekunde) wurde von dem:der
Tfzf eine Bremsung mittels indirekter Bremse eingeleitet. Dieser Umstand ist in Abbildung
16 nicht ersichtlich, sondern in der tabellarischen Auswertung der Registriereinrichtung,
wo eine Druckdnderung in der HLL protokolliert wurde!®®. Mit dem Passieren des
Einfahrsignales ,,a“ begann eine 1000 Hz Geschwindigkeitstiberwachung. Auf Position @

wurde eine Zwangsbremsung registriert. Die von dem:der Tfzf eingeleitete Bremsung
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wirkte ca. flinf Sekunden vor der registrierten Zwangsbremsung. @ Die
Wachsamkeitstaste wurde von dem:der Tfzf betatigt. @ Es wurde mehrmals die ,Frei”
Taste durch den:die Tfzf betatigt. @ Z 91005 kam auf Grund der Zwangsbremsung zum
Stillstand. @ Ab diesem Zeitpunkt befand sich Z 91005 in der restriktiven
Geschwindigkeitstiberwachung. @ Die schwarze, nach rechts oben steigende Linie
bedeutet, dass Z 91005 die Fahrt, nach einem Stillstand von ca. 1 Minute und 24
Sekunden, wiederaufgenommen hat. Der:die Tfzf hat bei einer Geschwindigkeit von
34 km/h neuerlich die ,,Frei” Taste betatigt und befreite sich somit aus der 1000 Hz
Geschwindigkeitstiberwachung (restriktiv). @ Im Bereich der blauen senkrechte i
befindet sich ungefahr das Einfahrsignal ,,A”. Dieses wurde von Z 91005 mit c.. Cw/h

passiert. In diesem Bereich (senkrechte violette Linie) befindet sich dié

Weichenverbindung der Weichen 26 und 27, welche mit ca. 78 km/h wurde.

(1) Beim kurzen Ausschlag der waagrechten violetten Linie wurd t aus”

registriert, danach kurz ,Zugkraft ein“ und unmittelbar darauf is Uber den
Stillstand hinaus ,,Zugkraft aus”. @ Beim Abfall der roten Q
%ﬂ Weichenbereich). Auf
Position @ wurde eine neuerliche Zwangsbremsung registriert. Damit verbunden war ein
Druckabfall in der Hauptluftleitung (ca. 395 m nagh dem Weichenbereich). Z 91005

kam auf Grund der Zwangsbremsung im km& 324 zum Stillstand (ca. 498 m nach dem

Weichenbereich). \ib
Auswertung: QQ

Z 91005 ist mit den erla KBO km/h am ,Vorsicht” zeigenden Einfahrvorsignal ,,a“

vorbeigefahren. Up L@

Bremsung mit d(&' n Bremse auf das ,Vorsicht” zeigende Einfahrvorsignal ,,a“. Am
»a. befindet sich ein 1000 Hz PZB Magnet. Zeigt das dazugehorige

Einfahrvor.ségrQ

Einfahrs@ »Halt” (wie beim Vorfall), so bedingt die Vorbeifahrt an diesem Magnet
g
[

hten Linie wurde die

Meldung , Hauptschalter aus” protokolliert (ca. 307

davor reagierte der:die Tfzf mit der Einleitung einer

eine B & g der Wachsamkeitstaste innerhalb von vier Sekunden. Die Betatigung der
ckeitstaste fand jedoch etwa zwei Sekunden zu spat statt, weshalb automatisch,
zuSatzlich zur Bremsung mit der indirekten Bremse, eine Zwangsbremsung eingeleitet
wurde. Auf Position @ in Abbildung 16 wurde versucht, sich aus der Zwangsbremsung zu
befreien, obwohl dies technisch nicht moglich ist. Der Zug kam zwischen dem
Einfahrvorsignal ,,a“ und dem Einfahrsignal ,A“ zum Stillstand. Etwa 700 m nach Beginn
der 1000 Hz PZB Beeinflussung (ab hier ist es technisch moglich, sich aus der restriktiven
Geschwindigkeitsiiberwachung zu befreien) befreite sich der:die Tfzf aus der restriktiven

Geschwindigkeitstiberwachung. Ab diesem Moment gab es keine
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Geschwindigkeitstiberwachung durch die PZB. Hatte sich der:die Tfzf nicht aus der
restriktiven Geschwindigkeitsiiberwachung befreit, hatte es noch vor dem

Einfahrsignal ,A“ um 22:45:36 Uhr eine neuerliche Zwangsbremsung gegeben, da hier die
Uberwachungsgeschwindigkeit von 45 km/h (iberschritten wurde. Der 2000 Hz Magnet
am Einfahrsignal ,A“ war nicht aktiv, da nicht ,,Halt” signalisiert wurde. Unmittelbar nach
dem Bereich der Weichenverbindung der Weichen 26 und 27 wurde der Zug nicht mehr
beschleunigt (Zugkraft aus). Kurz darauf ist der Hauptschalter von Z 91005 ausgefallen. Die
Entgleisung der Wagen muss somit kurz zuvor stattgefunden haben. Die entgleisten \'

Wagen haben im Anschluss die Oberleitung beschadigt, weshalb der Hauptschal@g
®

ausgefallen ist. Die registrierte Zwangsbremsung setzte ein, da es unmittelba u

einer Zugtrennung gekommen war. Ersichtlich ist dieser Umstand in der K

Registriereinrichtung an der Anderung des Hauptluftleitungsdrucks blauen
waagrechten Linie ,,ZI Luft (LZB)“). c—)
n

Kurz vor dem Stillstand erhielt der Z 91005 eine 500 Hz Be%@ g Der 500 Hz Magnet

ist nur aktiv, wenn das dazugehdorige Hauptsignal ,,H%
handelte es sich um das Hauptsignal ,,P21°, weIchesQf

S
vO§ , Frei mit 60 km/h“ mit
Geschwindigkeitsanzeiger 10 (100 km/h) signali% uf Grund der Entgleisung wurde
jedoch im Betriebsablaufprotokoll*®! registrjert”dass dieses Hauptsignal ,P21“ auf , Halt“
zurlickgefallen ist. Somit wurde der d zuége 500 Hz Magnet aktiv und der Zug
chutzsignal ,Sch421R“ ist ebenfalls auf

iert. In diesem Fall

registrierte eine 500 Hz Beeinflussu

,Fahrverbot” zurijckgesprung@

Stellwerkspr o\%g}

Das Stellw.erks@ oll"1® |iegt der SUB fiir den Zeitraum von 22:42:39 Uhr bis
22:43:17\‘@!, in welchem die fiir den Vorfall relevante ZugstraRe eingestellt wurde.

Die f de*Abbildung 17 wurde mit den Ziffern 1-8 durchnummeriert und im Anschluss

ﬁ%
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Abbildung 17 Auszug aus Stellwerksprotokoll

1 130.10.2020 22:42:39.835 STWR1 MSVA Signalmast stelle Frel mit 40 stelle Vorsicht stelle GVA Vorsignal 0

2 30.10.2020 22:42:40.023 STWR1 S/VN21 Signal Ziel einer festgelegten Zugstrasse

3 30.10.2020 22:42:41.817 STWR1 SIVA Signal F40 VORS GVO ERSA

4 30.10.2020 22:42:44.282 EAR25 MS'_u’N21 Signalmast stelle Frei mit 60 stelle Verschubsignal Dunkel stelle Vorsicht ste
530.10,2020 22:42:45.842 EAR12 MS\fA Signalmast  stelle Frei mit 40 stelle Hauptsignal Frei mit 60 stelle GVA Vorsig
6' 30.10.2020 22:42:47.277 STWR1 S;’\..fZEa:l 1H Signal Ziel einer festgelegten Zugstrasse

7! 30.10.2020 22:42:48.665 STWR1 S/VN21 Signal F60 WSD HSFe GA10 GV10 ERSA

8: 30.10.2020 22:42:48.899 STWR1 S/VA Signal F40 H5F6 GV10 ERSA

Quelle: 1B /SUB

O

1. Durch den:die Fdl Zuglenker:in erfolgte eine Zu wstellung beim Einfahrsignal
,A“ mit dem Signalbegriff ,Frei mit 40 km/h“. g()

2. Ziel der eingestellten ZugstralRe war das % signal ,N21“

3. Der Signalbegriff am Einfahrsignal ,,Aé ~Frei mit 40 km/h“, das Vorsignal ,,n“ zeigt
,Vorsicht”, der Geschwindigkeitsvidra ger ist nicht aktiv und es gab kein
Ersatzsignal. Q

4. Durch den:die Fdl Zuglenkeg:in ®&rfolgte eine ZugstralReneinstellung beim
Zwischensignal ,N21“ %iem Signalbegriff ,,Frei mit 60 km/h“ und
Geschwindigkeits %r 0 (100 km/h).

5. Dadurch ka p infahrsignal ,A“ zum Auftrag, stelle ,,Frei mit 40 km/h; stelle
Vorsignal, K tsignal zeigt Frei mit 60 km/h“ mit Geschwindigkeitsvoranzeiger
10 (100

6. Zie X estellten Zugstralle war das Streckengleis ,, al1H".

7 albegriff am Zwischensignal ,N21“ zeigt ,, Frei mit 60 km/h“ mit

eschwindigkeitsanzeiger 10 (100 km/h), das Vorsignal ,,p“ zeigt ,Hauptsignal zeigt
Frei mit 60 km/h“ mit Geschwindigkeitsvoranzeiger 10 (100 km/h) und es gab kein
Ersatzsignal.

8. Das Einfahrsignal ,A“ zeigt nun ,,Frei mit 40 km/h“, das Vorsignal ,,n“ zeigt ,,Frei mit
60 km/h“ mit Geschwindigkeitsvoranzeiger 10 (100 km/h) und es gab kein
Ersatzsignal.

Auswertung:
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Der:Die Tfzf bekam am Einfahrsignal ,A“ ,,Frei mit 40 km/h“ signalisiert. Das Vorsignal ,,n“
fur das Zwischensignal ,,N21“ signalisierte ,,Frei mit 60 km/h“ mit
Geschwindigkeitsvoranzeiger 10,100 km/h“. Erst ab dem Zwischensignal ,N21“ war der
Geschwindigkeitsbegriff ,Frei mit 60 km/h“ mit Geschwindigkeitsanzeiger 10 (100 km/h)

signalisiert.

Sprachspeicheraufzeichnungen &
QO
N\ Uhr)

und nach (bis 24:00 Uhr) der Entgleisung von Z 91005 von dem:der Stellbﬁ -Fdl,

einem:einer

Der SUB liegen die vorfallrelevanten Sprachspeicheraufzeichnungen™* vor (z&
dem:der Zuglenkerfahrdienstleiter:in, von dem:der Notfallkoordinat

esentlichen

auf Grund des Vorfalls ebenfalls in den Dienst gerufene:n Stellberei vor. Auf Grund
der Vielfalt der Gesprache wird folgend nur auf die fir die Ent Q@w

Gesprache zwischen dem:der Stellbereichs-Fdl und dem:de eingegangen.

Zwischen dem:der Tfzf und dem:der StelIbereichs-F@n vor der Entgleisung ein und

nach der Entgleisung zwei Gesprache statt.
Vor der Entgleisung, um 22:43:39 Uhr, inforfi der:die Stellbereichs-Fd| den:die Tfzf,

dass mit Z 91005 ein Personenzug in St \% Uberholt wird. Des Weiteren sagte
Bf Asten ,,drauf bleiben” kann, damit der

der:die Fdl dem:der Tfzf, dass er:sie@
Personenzug Gberholt werden karg. Bas restliche Gesprach wird wortlich wiedergegeben:

Tfzf: ,Passt, weil i h@Qt ziemlich obazogn do”
o)

Stellbereichg-4d| enau.” (die nachsten Worter sind nicht

verstandlic x e Tfzf bereits angefangen hat zu antworten) Laut IB
Rend von dem:der Stellbereichs-Fdl gesagt , kannst wieder

wurdg
voi% ckn.”

WVeil i Vorsicht gehobt hob, oba jetzt gib i wieder Voigas. Okay,

%tellbereichs—Fdl: »,Genau, genau so is. Jawoi, danke dir.”

Tfzf: ,,Guat, danke, tschau.”

Nach der Entgleisung um 22:49:53 Uhr meldete sich der:die Tfzf bei dem:der Stellbereichs-
Fdl und fragte, ob er:sie weil3, was passiert ist. Der:Die Stellbereichs-Fdl sagte ihm:ihr, dass
er:sie scheinbar entgleist ist. Darauf sagte der:die Tfzf, dass er:sie mit ca. 80 km/h

eingefahren ist und es auf der Weiche ziemlich ,,poscht” hat und er:sie schon dachte, ,Frei
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mit 40 km/h“ oder dhnliches GUbersehen zu haben. Des Weiteren sah der:die Tfzf eine
,Stange” neben dem Zug, welche umgeschmissen wurde.
Der:Die Stellbereichs-Fdl sagte zu dem:der Tfzf, dass er:sie auf alle Falle am Tfz bleiben soll

und wenn nahere Informationen vorliegen, er:sie sich noch einmal melden wird.

Um 22:54:56 Uhr meldete sich der:die Stellbereichs-Fdl erneut bei dem:der Tfzf und fragte
diese:n, was genau passiert ist. Der:Die Tfzf erlauterte die Situation, dass es beim

Passieren der Weiche ordentlich ,gescheppert” hat. Die beiden sprachen darUb%
<

7

Lok ebenfalls entgleist ist oder nicht. Der:Die Tfzf glaubte, dass die Lok nicht e.nt
sondern Wagen, welche sich im Zugverband weiter hinten befanden. Der:Die \
Stellbereichs-Fdl sagte dem:der Tfzf erneut, dass er:sie auf der Lok warter%&icht

absteigen soll. Q

Nach der Entgleisung wurde der:die Stellbereichs-Fdl von me rsonen kontaktiert
und Gber den Unfall und einen Stromausfall im ganzen Ba% t. Valentin informiert.

Der:Die Stellbereichs-Fdl informierte alle in seinen:i &téndigkeitsbereich fallenden
Zige Uber die Entgleisung und hielt diese an. Q

Mit dem:der Einsatzleiter:in wurde das &Vorgehen besprochen.

Auswertung: QQ

Der:Die Stellbereichs—Fd&nierte den:die Tfzf tiber den weiteren Zuglauf und den

Uberholvorgang. Rie ation stellt keine Verpflichtung dar. Mit ,,ziemlich obazogn*
meinte der:die T sung, welche auf Grund des unerwartet , Vorsicht” zeigenden
Einfahrvorgign@ “ eingeleitet wurde. Ein Gesprach zwischen beiden wegen der
zusatzlic undenen Zwangsbremsung gab es nicht. Auf Grund der Aussage von
dem: %bereichs—Fdl, dass der:die Tfzf ,drauf bleiben” kann bzw. wieder ,voi

%@cken” kann (laut IB), kdnnte der:die Tfzf diese Information falsch aufgefasst
ha und dachte womaoglich, dass er:sie am Einfahrsignal ,A“ ,Frei” signalisiert
bekommen wird. Darauf hindeuten wirde seine:ihre Antwort, dass er:sie wieder ,Voigas”

geben wird. Gemeint war hier von dem:der Stellbereichs-Fdl jedoch, dass die maximal

zuldssige Geschwindigkeit voll ausgeschopft werden soll.
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Videoaufzeichnungen

Der SUB liegen die Aufzeichnungen von 21 Kameras vom Bf St. Valentin vor*4l, Die
Kameras sind dabei auf die Bahnsteige, Aufziige, Auf- bzw. Abgange und Notrufstellen
gerichtet. Z 91005 ist auf keinem der Videos zu sehen. Somit kénnen fir die

Sicherheitsuntersuchung keine zusatzlichen Erkenntnisse aus den Videoaufzeichnungen

N
&

Befragungen / Aussagen (auszugsweise) \\

gewonnen werden.

Aus dem vorliegenden Protokollen der Befragungen wurden die fir AQ
Untersuchungsverfahren der SUB relevanten Erkenntnisse bzw. F gty n

Untersuchungsbericht eingearbeitet. Q

genin den

Eine kurze Zusammenfassung der wesentlichen Auss@Vorfall sind folgend

beschrieben. Q()
Fdl Stellbereich St. Valentin \ )

Die Befragungen des:der Stellberei urden durch den IB am 02. November 2020 in
der Betriebsﬁjhrungszentrale% sowie von der SUB auf Grund der COVID-19
ebruar 2021B% durchgefiihrt.

Restriktionen fernmUndIichQ

Der:Die Stellbereiehs an, dass flir Z 91005 im Bf St. Valentin das Einfahrvorsignal
I\,,Q f Grund der Einfahrt von Z 3674 ,Vorsicht” signalisierte.
durch den:die Fdl Zuglenker:in eine gesicherte Fahrstral3e fiir Z 91005

fur das Einfahrsi
Anschliel3gh
durch demBfthValentin Gber das Gegengleis vordefiniert und anschlieRend automatisch
(Zugl g gesteuert) vom System eingestellt. Der Zug ware ca. 13 km am Gegengleis

e um einen Personenzug zu Uberholen. Ansonsten hatte Z 91005 bis Linz hinter
dem®Personenzug herfahren miissen und die Verspatung hatte sich bei jedem Halt des
Personenzuges um mindestens 0,5-2 Minuten aufsummiert. Im Bf Asten ware Z 91005
wieder auf das Regelgleis gefahren. Der:Die Stellbereichs-Fdl informierte den:die Tfzf Giber
den weiteren Zuglauf und das Uberholen eines Personenzuges. Diese Information ist nicht
verpflichtend. Er:Sie sagte dem:der Tfzf, dass er:sie ,,drauf bleiben” soll. Gemeint ist mit
einer solchen Aussage immer, dass der:die Tfzf die max. zuldssige Geschwindigkeit

ausschopfen soll, um wie in diesem Vorfall den Uberholvorgang ohne Probleme
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durchfihren zu kénnen.
Um 22:46 Uhr bekam der:die Stellbereichs-Fdl mehrere Stérungen der EBO 2 und
Oberleitungsabschaltungsmeldungen. Der:Die Tfzf meldete sich um 22:50 Uhr bei dem:der
Stellbereichs-Fdl und informierte ihn:sie liber versplirte Schlage und fragte was los ware.
Der:Die Stellbereichs-Fdl gibt an, dass er:sie sich iber den Gesundheitszustand des:der
Tfzf erkundigte und ihm:ihr sagte, dass er:sie am Tfz warten soll bis alles geklart ist.
AuBerdem hat er:sie alle anderen Ziige anhalten lassen und den Selbststellbetrieb
deaktiviert. Es stellte sich heraus, dass Z 91005 auf Gleis 321 entgleist war. \‘
Laut Stellbereichs-Fdl gibt es am Einfahrsignal flir den Bf St. Valentin keine .\&
Besonderheiten. Am Vorfalltag gab es im Vorfeld auf den von Z 91005 bef% n Gleisen

keine Stérungen oder Bauarbeiten. Q

Uber die stattgefundene Zwangsbremsung am Einfahrvorsign der:die
Stellbereichs-Fdl am Vorfalltag nicht Bescheid.

Tfzf Z 91005 (\Q

Die Befragungen des:der Tfzf wurden durch& am 31. Oktober 2020 im
Bf St. Valentin!, sowie von der SUB auf@ der COVID-19 Restriktionen fernmuindlich
am 04. Mérz 2021149 durchgerhrtQ

Der:Die Tfzf gibt an, dass er:Eieg?OS im Bf St. Pélten Glbernommen und die Fahrt

Richtung Linz fortgesetz ei der Fahrt in den Bf St. Valentin wurde am
Einfahrvorsignal upents ,Vorsicht” signalisiert, woraufhin der:die Tfzf eine ,,ziemlich
starke” Bremsu fefe um den 2.000 t Zug rechtzeitig vor dem Einfahrsignal ,A“ zum
Stillstand zd bni “Der:Die Tfzf konzentrierte sich auf die Bremsung, weshalb die auf
Grund z PZB Zugbeeinflussung am Einfahrvorsignal zu betatigende
Wac &e staste, zu spat bedient wurde. Aus diesem Grund erhielt der Zug eine
%@emsung. Im Stillstand meldete sich der:die Stellbereichs-Fdl Giber Zugfunk mit
demformation, dass der:die Tfzf ,,drauf bleiben” soll, um einen Personenzug zu
Uberholen. Wahrend des Gespraches wechselte das Signalbild am Einfahrsignal ,A” in
einen Freibegriff. Der:Die Tfzf ist davon Gberzeugt das Einfahrsignal ,A“ in Stellung ,Frei®
gesehen zu haben. Das Einfahrsignal ,,A” ist laut ihm:ihr gut ersichtlich. Das
Zwischenvorsignal signalisiert ,Hauptsignal frei mit 60 km/h“ mit
Geschwindigkeitsanzeiger ,10“ (100 km/h). Da der:die Tfzf ,,drauf bleiben” sollte und der

Annahme war ,Frei” signalisiert bekommen zu haben, beschleunigte er:sie relativ zligig
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auf ca. 70 km/h. Im Weichenbereich (Weichen 26 und 27), beim Wechsel vom Regelgleis
auf das Gegengleis, gab es einen heftigen Schlag. Im Anschluss kam es zum Ausfall der
Fahrdrahtspannung, es krachte und alle Lichter gingen aus. Auf Grund der Dunkelheit
konnte der:die Tfzf nichts erkennen und meldete sich bei dem:der Stellbereichs-Fdl.
Diese:r fragte, ob es dem:der Tfzf gut gehe und sagte ihm:ihr, dass er:sie am Tfz warten
soll. Danach kam der:die Einsatzleiter:in, fragte ebenfalls ob es dem:der Tfzf gut gehe und
informierte ihn:sie iber die stattgefundene Entgleisung. Der:Die Tfzf gibt zusatzlich an,

N
&

Laut Tfzf gab es am Vorfalltag im Bf St. Valentin keine Besonderheiten. \\

Auswertung: Q

GemaR § 116 (1) EisbBBV ist der Zugverkehr so zu regeln, dass rungen und
Verspatungen moglichst vermieden, sowie bereits aufgetre: r

verringert werden. Bei Z 91005 ware dieser Fall einge%
vorhandene Verspatung immer weiter aufsummiertQét ware dispositiv nicht

eingegriffen worden. Q

Die Aussagen des:der Stellbereichs-FdI u@&:der Tfzf stimmen grofltenteils Giberein.
e

dass er:sie wahrend des Vorfalls nicht am Handy telefonierte.

atungen moglichst

ss sich die bereits

Einzig bei dem Gesprach nach der Z msung gab es Auffassungsunterschiede. Bei

diesem Gesprach wurde der:%% dem:der Stellbereichs-Fdl Giber den weiteren

Zuglauf und den Uberholvorganggifies Personenzuges informiert. Der:Die Stellbereichs-

Fdl gab an, den:die Tfzf (i ﬁ

an, nichts von der fFa das Gegengleis gewusst zu haben, da er:sie ansonsten mit

einer Geschwind& ingerung gerechnet hatte. Laut Betriebsvorschrift des IB ist die
el

ie Fahrt am Gegengleis informiert zu haben. Der:Die Tfzf gab

Informati(lla aq Tfzf Gber eine Einfahrtsanderung (Fahrt am Gegengleis) nicht

verpflic %ﬁ usnahme gibt es, diese trifft in diesem Vorfall jedoch nicht zu). Aus den

Sprach Xraufzeichnungen ist zu entnehmen, dass der:die Stellbereichs-Fdl den:die

% kt Uber die Fahrt am Gegengleis informiert hat. Er:Sie sagte, dass der:die Tfzf bis
z f Asten (ca. 13 km) ,, drauf bleiben” kann, um den Personenzug zu Gberholen. Diese
Information wiirde keinen Sinn ergeben, wenn am Regelgleis weitergefahren wird. Diesen
Umstand dlrfte der:die Tfzf nicht richtig wahrgenommen haben, denn er:sie dachte, dass
der Personenzug direkt im Bf St. Valentin tiberholt wird und dieser erst danach aus dem
Bf ausfahrt.
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Von der Zwangsbremsung wusste der:die Fdl nichts. Da der:die Fdl den:die Tfzf Gber den
Uberholvorgang und den weiteren Zuglauf informierte, deutete der:die Tfzf dieses
Gesprach als Erlaubnis zur Weiterfahrt. Eine konkrete Zustimmung zur Weiterfahrt auf
Grund der Zwangsbremsung gab es nicht.

a) Aufgaben und Pflichten

N
&

1. Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber \\

Entfallt. Q
2. Instandhaltungsbetriebe QQO

Entfallt.

3. Hersteller von Schienenfahrzeuge&j@st. Eisenbahnprodukte

Entfallt. &Q\

4. Nationale Sicherhei%&e und/oder Eisenbahnagentur der EU

Entfallt.

. &
5. Benannt&%&bestimmte Stellen und/oder

Risi ungsstellen
Entféllt%

gZertifizierungsstellen der Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

7. Sonstige vorfallrelevante Personen oder Stellen
Eine sonstige vorfallrelevante Person war in diesem Vorfall der:die Tfzf.
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Bei der Untersuchung des Vorfalls sind einige sicherheitsrelevante Aufgaben festgestellt
worden, welche sich durch mangelhafte Einhaltung beitragend auf den Vorfall ausgewirkt
haben.

Vor der Wiederaufnahme der Fahrt muss der:die Tfzf die:den zustandige:n Fdl Giber die

Zwangsbremsung informieren und gemaf} § 72(7) 30.01 Betriebsvorschrift V3 die Erlaubnis
zur Weiterfahrt beantragen. Eine solche Kommunikation hat nicht stattgefunden, weshalb
der:die Stellbereichs-Fdl von der Zwangsbremsung nichts wusste. \‘

°
Der:Die Tfzf befreite sich ca. 622 m vor dem Einfahrsignal ,,A“ durch Betatigu
,Freitaste” aus der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung. Die eigentlic)-qé' ht besteht
gemall § 31 (8) RW 30.03 ZSB 12 darin, sich nicht aus der Geschwin

zu befreien, aufler nach der Vorbeifahrt am Standort des Ausfahrs nn das letzte

rwachung
Fahrzeug den Weichenbereich nach dem Ausfahrsignal verIas&

GemaR § 118 (1) EisbBBV und § 65 (1) ist fiir die Bea Befolgung der Signale
der:die Tfzf des fuhrenden Tfz verantwortlich. Die a@ igte Geschwindigkeit am
Einfahrsignal ,A“ von 40 km/h wurde nicht einé%

\

b) Fahrzeuge und technis nnchtungen

Entfallt, da mit dem Zustan (Qrzeuges und den technischen Einrichtungen keine

ursachlichen oder beltra n Faktoren in Verbindung gebracht werden kénnen.

;b e Faktoren

% nschllche und individuelle Merkmale

ie Stellbereichs-Fdl ist seit Juni 2017 beim IB angestellt, absolvierte seine:ihre
Ausbildung und arbeitet seit 15. Februar 2018 als FdI®. Im Bf St. Valentin versieht der:die
Stellbereichs-Fdl seit 22. Juni 2020 Dienst[*®!, Ein Qualifikationsnachweis des:der
Stellbereichs-Fdl liegt der SUB vor®Y. Die fiir das Jahr 2020 betrieblich vorgesehenen

Weiterbildungen wurden absolviert!®31554],
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Uber die stattgefundene Zwangsbremsung am Einfahrvorsignal wusste der:die
Stellbereichs-Fdl am Vorfalltag nicht Bescheid. Eine verpflichtende Information Uber eine
Fahrt am Gegengleis durch den:die Stellbereichs-Fdl an Tfzf gibt es nicht. Aus Sicht des:der
Stellbereichs-Fdl ist am Vorfalltag betrieblich alles ordnungsgemaR abgelaufen.

Der:Die Tfzf ist seit 10. Marz 2003 beim DU angestellt und seit 18. Februar 2004
durchgehend als Tfzf tatig, weshalb von einer ausreichenden Berufserfahrung
ausgegangen werden kann', Der SUB liegt die Fahrerlaubnis des:der Tfzf mit einer \‘
Gultigkeit bis 23. Mai 2027 vor!*?l. Des Weiteren liegt der SUB eine giiltige %
Zusatzbescheinigung, mit dem Vermerk, dass das am Vorfalltag eingesetzte F.h§ﬂ
gefiihrt werden darf, vor[#”]. Die Zusatzbescheinigung wurde vom DU aus .Am 12,
und 13. Februar 2009 hatte er:sie die Streckenschulung Wien-Linz a@cken 101

(befahrene Strecke am Vorfalltag) und 130 und verfiigte demnac notige
Streckenkenntnis der befahrenen Strecke 1010244143, Diese S ird von dem:der
Tfzf mehrmals pro Monat befahren, Giiterzugfahrten na z'sind fur ihn:sie das

,Hauptgeschaft“!%, Die Erwartungshaltung am Einf&@ JA“ fur den Bf St. Valentin ist
laut Aussage des:der Tfzf in 99% der Falle ,,Frei” Oder
Wenn , Halt“ signalisiert wird, folgt diesem in d @e der Signalbegriff ,Frei“. Eine Fahrt
Uber das Gegengleis in diesem Bf und eine K erbundene ,,Frei mit 40 km/h*“

i

Signalisierung, war fiir den:die Tfzf irr@

Eine Kombination aus der Ublich %rtungshaltung des Signalbegriffes am

Einfahrsignal ,A“ flir den Bf St. tin und der Annahme aus dem Gesprach mit dem:der

“(normalerweise aber ,Frei”).

in betrachtet neu.

Stellbereichs-Fdl vor deriederaufnahme der Fahrt, dass er:sie wieder ,Vollgas” geben
kann, konnte dazug ben, dass der:die Tfzf den tatsachlichen Signalbegriff am
Einfahrsignal ,,A%g ig wahrgenommen hat.
®
®

Auf Nac i dem:der Tfzf gab diese:r an, dass es keine personlichen Belastungen
und ?&) aten oder dienstlichen Probleme gab, welche eine Ablenkung am Vorfalltag
b rt}

Eifstellung hatten™?l, Er:Sie war weder gestresst noch miide!l,

n wirden bzw. einen negativen Einfluss auf seine:ihre Motivation oder

Am 02. Juli 2020 hatte der:die Tfzf vor dem Vorfall zuletzt an der jahrlichen Weiterbildung

teilgenommen(#®l,
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2. Arbeitsplatzfaktoren

Zur Zeit des Vorfalls stand der:die Stellbereichs-Fdl, nach einer 61 stlindigen Ruhezeit, in
der flinften Dienststunde. Dienstbeginn war am 30. Oktober 2020 um 17:50 Uhr,
Dienstende ware am 31. Oktober 2020 um 06:10 Uhr gewesen. Nach dieser Nachtschicht,
hatte der:die Stellbereichs-Fdl mehr als zwei Tage freil>1391(52],

Zur Zeit des Vorfalls stand der:die Tfzf, nach einer 25-stlindigen Ruhezeit, in der vierten
Dienststunde (reine Fahrzeit als Tfzf ca. 1,5 Stunden). Dienstbeginn war am

30. Oktober 2020 um 19:00 Uhr, Dienstende ware am 31. Oktober 2020 um 08:0%
gewesen. Am 29. Oktober 2020 hatte er:sie von 07:01 Uhr — 18:00 Uhr Diens. ia)v 28.

Oktober 2020 einen dienstfreien Tag[*3l. Q:

Wie in der Auswertung unter Kapitel ,,Registriereinrichtung Z 910 Qrieben, befreite
sich der:die Tfzf aus der restriktiven Geschwindigkeitsiiberwa s eine neuerliche
Zwangsbremsung bei der Uberschreitung von 45 km/h verh té. Gemal § 31 (8) RW
30.03.12 (ZSB 12) ist eine Befreiung aus der 1000 sz%igkeitsi]berwachung erst
nach der Vorbeifahrt am Standort des Ausfahrsignal%

den Weichenbereich nach dem Ausfahrsignal vetlassen
11. Dezember 2016 unverandert giiltig. Bei ragung des:der Tfzf wurde von dem:der
Tfzf auf die in den letzten Jahren (2008- &ehrmals inhaltlich stark abgednderte
& zf zur Verwirrung beigetragen haben kénnte.
ungshistorie dieser Regelung in der ZSB 12“ nédher
er 2008 bis 09. Dezember 2012 eine Anweisung des

sig, wenn das letzte Fahrzeug

at. Dieser Paragraph ist seit

Regelung hingewiesen, welche fiir

Wie unter ,Regelwerke des |

beschrieben, gab es von 14€

DU an alle Tfzf, sich unt issen Voraussetzungen aus der 1000 Hz
Geschwindigkeitsiib e@wg befreien zu miissen. Ab 09. Dezember 2012 durften sich
Tfzf bei Erkenne &valbegriﬁ‘es, der eine hohere Geschwindigkeit als die aktuelle
Uberwach.ung@ indigkeit zulasst, aus der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung
befreien % ugust 2014 durften sich Tfzf friihestens nach der Vorbeifahrt am

Stan Xerst erreichten Hauptsignals befreien, wenn die zuldssige Geschwindigkeit
a )-bsignal héher ist als die Uberwachungsgeschwindigkeit. Die letzte Anderung

[ Regelung gab es wie oben bereits erlautert am 11. Dezember 2016.

Die Tatsache, dass diese Regelung inhaltlich mehrmals abgedndert wurde und eine
Handlung, welche zum Vorfallzeitpunkt verboten, frither jedoch verpflichtend
anzuwenden war, kann fir den:die Tfzf in dem Augenblick erschwerend hinzugekommen
sein, als er:sie sich aus der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung befreite. Hinzu kommt

die unter ,,Menschliche und individuelle Merkmale“ beschriebene Kombination aus der
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Ublichen Erwartungshaltung des Signalbegriffes am Einfahrsignal ,A” fiir den
Bf St. Valentin (meistens ,,Frei“) und der Annahme aus dem Gesprach mit dem:der
Stellbereichs-Fdl vor der Wiederaufnahme der Fahrt, dass er:sie wieder ,,Vollgas” geben

kann.

Eine verpflichtete Information, liber die Anklindigung fiir eine Fahrt am Gegengleis durch
den:die Stellbereichs-Fdl gibt es prinzipiell nicht. Im Abweichungsmanagementhandbuch
des IB gibt es zwar eine Regelung zu diesem Thema (siehe Regelwerke des IB \‘
,2Abweichungsmanagement”), jedoch ist das Ziel dieser Reglung durch die we.chs iti
Kommunikation zwischen BFZ und Tfzf die Steigerung der Betriebsqualitat, di igAale
Ausnutzung der Infrastruktur, die Unterstiitzung einer bedarfsgerechten K
Kundeninformation im Zug und die energiesparende Fahrweise. In g lichen
Vorfall informierte der:die Stellbereichs-Fdl den:die Tfzf zwar indi %) r die Fahrt am
Gegengleis, der:die Tfzf hat diese Information jedoch anders i %ert. Hatte der:die
Tfzf diese Information richtig interpretiert, hatte er:sie mit §
Geschwindigkeitsverringerung gerechnet. Wie ein:e 3‘@ ichs-Fdl eine:n Tfzf
fernmindlich Giber eine Fahrt am Gegengleis informet&
) EisbBBV immer der:die Tfzf des
flihrenden Triebfahrzeuges zustdndig. Die nikation zwischen BFZ und Tfzf
beziglich einer gednderten Fahrt libe % ngleis verfolgt demnach keine
sicherheitsrelevanten Ziele, weshalbsdu ie Information bzw. Nicht-Information im
Zusammenhang mit der Einfa% ng in den Bf St. Valentin keine
sicherheitsrelevante Verfef{g .der Stellbereichs-Fdl aus den geltenden IB

t nicht ndher geregelt. Fir die

Beachtung und Befolgung der Signale ist gemaR §,.1

Regelwerken abgeleitet % n kann.
Eine klare, unmissyergtandii€he Weitergabe der relevanten Information wiirde jedoch
auch fur das Erre )\ m Abweichungsmanagementhandbuch angefiihrten Ziele

hilfreich sg'm @I sverstandnisse wie am Vorfalltag konnten vermieden werden.

\\%

% anisatorische Faktoren und Aufgaben
Entfallt.

4. Umweltfaktoren
Wie schon unter Punkt 3 ,Ortlichkeit und értliche Verhiltnisse” angefiihrt, gab es am
Vorfalltag keine witterungsbedingten Einschrankungen der Sichtverhiltnissel?!. Des

Weiteren gab es im Vorfeld auf den von Z 91005 befahrenen Gleisen keine Stérungen oder
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Bauarbeiten. Der:Die Tfzf bestatigte dies gegenliber der SUB. AuRerdem meinte er:sie auf

Nachfrage, dass es am Tfz keine Ablenkungen durch Larm, eine defekte Beleuchtung,

Vibrationen oder sonstige unangenehme Faktoren gab.

5. Sonstige relevante Faktoren

Entfallt.

d)
SMS)

1. Einschldgige rechtliche Rahmenbedingungen

N

EisbBBV

Q
C
oS

Abbildung 18 Auszug EisbBBV Anlage@ gnal (§ 29)
« N\

1. Hau

signal (§ 29)

X

Feedback- und Kontrollmechanismen (Risikomanager@ d

Q
c‘_)Q

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Ediuterung

Halt

Ein rotes Licht auf
schwarzem Grund.

Halt fiir alle Fahrten.

Fren mit 40 km'h

Ein griines und lotrecht
darunter ein gelbes Licht
auf schwarzem Grund.

Dier ansc hhefende
Cilersabsc hnitt darf von
Zuglahrten befabren
werden, der anschhefende

Weichenbereich jedoch mit

hichstens 40 km/h.

Das Hauptsignal kann
mil ¢inem
Geschwindigheits-
anzeiger ergingl seimn.

Quelle: EisbBBV
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Abbildung 19 Auszug EisbBBV Anlage 5 Vorsignal (§ 30)

2. Vorsignal (§ 30)

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Ediuterung

Vorsicht

Zwei gelbe Lichter
waagrecht nebeneinander
auf schwarzem Grund,
das Signalschild kann
welll umrandet sein;
oder im Fall des § 30
Abs 4 7 4:

zwel gelbe
Riickstrahl{lichen
waagrecht nebeneinander
aul schwarzem Grund.

Am zugehbrigen
Hauptsignal 1st , Halt™ zu
erwarten.

Ankiindigung eines
halzeigenden Schutesignals
oder Geschwindigkents-
anzeigers mit Herabsetzung
der Geschwindigkeit;
betrdigt in diesem Fall die
zulissige Geschwindighkeit
am Standort des Vorsignals
mehr als 40 km/h, 1st das
Signalschild dieses
Vorsignals weill umrandet.

Die Anwendung der
gelben Rickstrahlflichen
15t nur auf Nebenbahnen
zulissig.

Hauptsignal Fren
mit 60 km/h

Zwet griine Lichter schrig
nach rechts steigend und
lotrecht fiber dem linken
ein gelbes Licht auf
schwarzem Grund.

Am zugehbrigen
Hauptsignal 1st  Frer mit
60 km/h* zu erwarten.

Quelle: EisbBBV

Abbildung 20 Auszug@%&
G\

Bezeichnung
Geschwindigkeits-
VOTANZCIZer

Quelle: EisbBBV

S

5. Geschwindigkeitsvoranzeiger (§ 33)

Beschreibung
Lichtsignal: Emne gelb
leuchtende KennafTer aul
schwarzern Grund.

Bedeutung

Ankiindigung cines
Geschwindigkeitsanzeigers
mit gleicher Kenneiffer.

nlage 5 Geschwindigkeitsvoranzeiger (§ 33)

Ediuterung

»8 79. (7) Bei Gleiswechselbetrieb kénnen Streckengleise in beiden Richtungen

signalmdfig befahren werden. Die Gleise werden als Regel- und Gegengleis bezeichnet,

das Regelgleis ist festzulegen.”
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»§ 116. (1) Der Zugverkehr ist so zu regeln, dass Behinderungen und Verspdtungen
mdglichst vermieden sowie bereits aufgetretene Verspédtungen méglichst verringert

werden.”

»$§ 118. (1) Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Triebfahrzeugfiihrer des
flihrenden Triebfahrzeuges zustdndig. [...]“

»,§ 119. (1) Die von Ziigen befahrenen Gleise sind durch das

Eisenbahninfrastrukturunternehmen festzulegen.

(2) Ein- und Ausfahrdnderungen sind von der betriebssteuernden Stelle zu verfi
(3) Wenn in Bahnhéfen mit Einfahr- oder Zwischenvorsignalen gemdf3 § 6
Vorsignal) auf Grund der Einfahréinderung eine geringere Geschwin
als planmdpfig fiir diese Zugfahrt vorgesehen ware, ist die Zugfahr altung der
signalisierten Geschwindigkeit

1. mit schriftlichem Auftrag oder Q

2. durch Belassen des Einfahrvor- oder Zwischenvors@Q ellung , Vorsicht” oder
3. durch Anhalten beim Einfahr- oder Zwischensigna()

zu beauftragen. CQ
Regelwerke des IB Q\,

30.01. Betriebsvorschrift V3

»,§ 65 (1) Fiir die BeachtuQ d Befolgung der Signale ist der Fiihrer des flihrenden Tfz

verantwortlich. [..J*

N

auf der freien Strecke unvorhergesehen anhalten und erfolgt das

»§72(6) /\./HIS
Anhalte einem Hauptsignal, stellt die Zugmannschaft so rasch wie méglich die
Ursach &Der Zgf, bei Ziigen ohne Zub der Tfzf, verstindigt nach Durchfiihrung der fiir
di heit erforderlichen MafSnahmen den vorgelegenen Bahnhof, der die
ﬁischengeleqenen Betriebsstellen der freien Strecke versténdigt.
(7) Vor der Weiterfahrt muss die Zustimmung des vorgelegenen Fdl eingeholt werden, der
vor Erteilen der Zustimmung die dazwischengelegenen Betriebsstellen verstéindigt. Ist die
Verstdndigung nicht méglich, darf auf Sicht bis zum néichsten Fernsprecher gefahren

werden; bei dazwischengelegenen EK ist dabei wie bei gestérten EK vorzugehen. “

30.03.12 ZSB 12 - Sicherheitseinrichtungen
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»,§ 31 (7) Eine 1000 Hz-Beeinflussung fiihrt zu einer anschlieffenden
Geschwindigkeitsiiberwachung entsprechend dem eingestellten Betriebsprogramm.

(8) Das Befreien aus der Geschwindigkeitsiiberwachung ist nicht zuldssig. Davon
ausgenommen ist das Befreien nach der Vorbeifahrt am Standort des Ausfahrsignals, wenn
das letzte Fahrzeug den Weichenbereich nach dem Ausfahrsignal verlassen hat.”

Anderungshistorie dieser Regelung in der ZSB 12:

Geschwindigkeitstiberwachung nur einen Hinweis, dass die Bestimmungen f
Bedienung der Sicherheitseinrichtungen im Dienstbehelf 823 bzw. vom E\éondert

geregelt werden.

Vor dem 03. August 2014 gab es in der ZSB 12 betreffend der Befreiung aus der @
®

Zu dieser Thematik gab es vom 14. Dezember 2008 bis 09. Dezem eine

wl] 0
Wenn das néichsterreichte Hauptsignal einen Freibe@ mindestens 40 km/h zeigt und
e

das PZB-Uberwachungsprogramm dies zuléisst,

Anweisung vom DU:

,Freitaste” zur vorzeitigen
Befreiung aus der 1000 Hz Geschwindigkeit\ achung betdtigt werden.

[..].“ ,@
Mit 09. Dezember 2012 wurd@eisung aufgelassen. Die Regelung zur Befreiung
hsii

aus der 1000 Hz Geschwindi erwachung erfolgte fiir Tfzf des DU bis
03. August 2014 durch d {enstbehelf 823 und lautete wie folgt:

®
,700 m nach der bg@eeinflussung erlischt die ML ,,1000 Hz“, die ML ,,85“ (bzw. ,, 70“
oder ,55 ”). blinkt er. Ab diesem Zeitpunkt darf bei Erkennen eines Signalbegriffes, der

eine hd@p windigkeit als die aktuelle Uberwachungsgeschwindigkeit zuléisst, durch
Betdtic:i ,Freitaste” die Befreiung aus der Geschwindigkeitsiiberwachung erfolgen.”

%t die Regelung zur Befreiung aus der 1000 Hz-Geschwindigkeitsiiberwachung nicht
von jedem EVU gesondert geregelt wird, wurde ab 03. August 2014 seitens dem IB eine
Dienstanweisung zur ZSB 12 mit folgendem Inhalt erlassen (Giiltigkeit bis
14. Dezember 2014):

II[“‘]
$ 31 (8) Das Befreien aus der Geschwindigkeitsiiberwachung nach einer 1000 Hz
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Beeinflussung darf friihestens nach der Vorbeifahrt am Standort des ersterreichten
Hauptsignals erfolgen. Voraussetzung ist, dass die zuldssige Geschwindigkeit am
Hauptsignal héher ist, als die Uberwachungsgeschwindigkeit.

Dies gilt auch fiir startende Ziige."

Diese oben zitierte Dienstanweisung wurde am 14. Dezember 2014 in die ZSB 12
(Regelwerk 1B) aufgenommen und war somit fiir alle EVU und DU verpflichtend

__ QO
Die letzte Anderung betreffend der Befreiung aus der 1000 Hz \S}
Geschwindigkeitstiberwachung in der ZSB 12 gab es am 11. Dezember 20@( iesem
Zeitpunkt lautet der Gesetzestext wie oben unter § 31 (8) zitiert (im% e
Anderungshistorie der Regelung). :c,)
Abweichungsmanagement (Verfahrensanweisung) QQ
»,12.4.1 Kommunikation durch die BFZ Q

[...] Nachfolgende Informationen sind zeitgerecht(spéitéstens beim letzten

anzuwenden.

r

fahrplanmdgigen Aufenthalt vor der Einschrg , kurz und prédgnant durch den FdI-ZL
an die Tfzf iiber Zugfunk zu geben. Dabei ch Einschréinkungen in benachbarten
Bereichen zu berticksichtigen. \‘

iy Q

Zugbezogene Inforn{ti ¥)

o [.]

e beabsichtigte % am Gegengleis/in die Ablenkung (Betriebsstelle, Grund)

. L] Sx
Hinweis: D.icse%; ationen vermeiden einen ,,stop-and-go-Verkehr” und unterstiitzen
damit ei %rale Kapazitétsauslastung und eine energiesparende Fahrweise.
*) Bej S&j von Fahrempfehlungen fiir Tfzf mit SMS (iber GSM-R miissen keine

Q enen Informationen fernmiindlich gegeben werden.”

2. Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten

Seitens des IB gibt es im Unternehmen eine unabhangige Risikobewertungsstelle im Stab
Sicherheit und Qualitat, welche grundsatzlich alle Risikobewertungen selbst durchfiihrt. In
besonderen Fallen werden Bewertungsverfahren auch extern vergeben (z.B.: erstmalige
EinfUhrung ETCS).
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Die Kombination aus mehreren unglinstig zusammenspielenden Faktoren im untersuchten

Vorfall, kann aus Sicht der SUB in einer Risikobewertung nicht erfasst werden.

Tiefergehende Untersuchungen werden in diesem Punkt nicht angestellt, da aus Sicht der
SUB beziiglich der Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten in diesem Vorfall

keine fur die Untersuchung relevanten UnregelmaRigkeiten zu erwarten sind.

Wahrend der Untersuchung haben sich keine Hinweise auf Unregelmé@igkeitg n

3. SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber &

jeweiligen Sicherheitsmanagementsystemen der beteiligten Unternehme@ en,

welche sich ursachlich oder beitragend auf den Vorfall ausgewirkt h?’Q

Eine tiefergehende Untersuchung der jeweiligen Sicherheits%ntsysteme hat aus

diesem Grund nicht stattgefunden. 0

4. Managementsystem Instandhaltu g&én
Entfallt. \Ej

5. Ergebnisse der Aufsich %keit der nationalen Sicherheitsbehérden
Seit 3. September 2021 ist eine er Homepage des BMK veroffentlichte

»Aufsichtsstrategie” der ten Eisenbahnbehdrde unter folgendem Link abrufbar:

[ ]
https://www.bm men/verkehr/eisenbahn/sicherheit/aufsichtsstrategie.html

AN
®
In diese\%tsstrategie sind
o menbedingungen der Aufsichtstatigkeiten,

. ie Planung der Aufsicht,

e die Unterstltzung bei Aufsichtstatigkeiten,
e die Durchfiihrung der Aufsicht,
e die Bewertung der Ergebnisse und Entwicklung der Aufsicht und

e die Verbesserung der Aufsichtsstrategie

detailliert beschrieben.
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Folgende Aufsichtstermine fanden zuletzt bei den am Vorfall betroffenen Unternehmen
stattl8l;

e Der letzte anlasslose Aufsichtstermin beim IB wurde vom 13. bis 14. November 2018
durchgefihrt.

e Die letzte anlassbezogene Aufsichtstatigkeit beim IB wurde am 09. August 2021
eingeleitet und behandelt das Thema , Ausbildung Tfzf und Signaltiberfahrung durch

Sichtbehinderung”. \‘

e Der letzte anlasslose Aufsichtstermin beim DU wurde am 26. April 2017 durc URwt.
®

e Die letzte anlassbezogene Aufsichtstatigkeit beim DU wurde am 09. Aug&

eingeleitet und behandelt das Thema , Ausbildung Tfzf und Signaliibe g durch

Sichtbehinderung®. Q

e Der letzte anlasslose Aufsichtstermin beim EVU wurde am 19. Chs 2019
durchgefihrt.

e Die letzte anlassbezogene Aufsichtstatigkeit beim EVU e 08. April 2021
eingeleitet und behandelt das Thema ,,Uberfath@ i Hemmschuhen durch Zug
66476 im Bahnhof Wolfurt am 31. Marz 2021°. ()

Zum gegenstandlichen Unfall wurde eine AK er polnischen NSA an die SUB
weitergeleitet. Zur Geschaftszahl 202g-O .M 6 wurde am 4. November 2020 ein

Aufsichtsverfahren seitens der Ober
wurde jedoch infolge der Mit% SUB vom 11. November 2020 liber die Einleitung
einer Sicherheitsuntersuchung, BisZum Vorliegen der Ergebnisse dieser

ung
Sicherheitsuntersuchungg%setzt. Sicherheitsmalnahmen zu dieser anlassbezogenen

Aufsichtstétigke{%

In den Ietz.ten% hat es bei abgeschlossenen Aufsichtstatigkeiten der Obersten
e

isenbahnbehdrde eingeleitet. Dieses Verfahren

nicht vor.

bei den am Vorfall beteiligten Unternehmen gezielt auf die von der

,Uks her Faktor” und Beitragende Faktoren” unter Kapitel ,Zusammenfassung der

Eisenba\

SUBT@:S liten sicherheitskritischen ursachlichen und beitragenden Faktoren (siehe
AUswertung und Schlussfolgerungen zu den Ursachen des Ereignisses”) keine
sicherheitskritischen Erkenntnisse gegeben, weshalb auch keine SicherheitsmalRnahmen
zu diesem Themenkomplex veranlasst wurden. Momentan gibt es jedoch Verfahren, bei
denen zumindest Teilbereiche der von der SUB festgestellten sicherheitskritischen
ursachlichen und beitragenden Faktoren abgehandelt werden. Diese Verfahren sind mit

Stand Dezember 2021 noch nicht abgeschlossen>.
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6. Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte

Das in den Vorfall involvierte IB, DU, sowie der EVU verfiigen liber zertifizierte
Sicherheitsmanagementsysteme, die den gesetzlichen und den europarechtlichen
Vorgaben entsprechen. Die diesbezliglichen Zertifikate liegen der SUB vor:

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom IB hat eine Giiltigkeit
bis 29. Juni 202234,

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom DU hat eine \'
Guiltigkeit bis 08. Dezember 2022391,

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom EVU hi&i)
Gultigkeit bis 31. Mai 2025591, Q

Der SUB liegen auBerdem die zum Vorfallzeitpunkt giiltige Sicher &hmigung des IB
und die zum Vorfallzeitpunkt giltigen Sicherheitsbescheinigu& DU und EVU vor:

* Die Sicherheitsgenehmigung vom IB war bis 30. ultigl®l.

* Die Sicherheitsgenehmigung vom DU war bis 28{ Dezember 2020 giiltig®’l.
* Die Sicherheitsbescheinigung vom EVU ist E ezember 2024 giiltig*8149l,

¥

7. Sonstige systemische Fa@

Entfallt.
e%gfe ahnlicher Art
N\

e) Friihere

Der SUB is;c'eir%g is dhnlicher Art bekannt (Unfall nach Befreiung aus der 1000 Hz
Geschww siberwachung), welches unter folgendem Link einzusehen ist:

Q@Ilision 27825 mit 27630 am 11. Dezember 2011 im Bf Bruck an der Leitha

Auch bei diesem Vorfall befreite sich ein:e Tfzf ohne Erlaubnis aus der restriktiven

Geschwindigkeitstiberwachung.
Anzumerken ist jedoch, dass die weiteren Umstande nicht mit jenen der gegenstandlichen

Untersuchung zu vergleichen sind. Damals war auch noch die Anweisung vom

14. Dezember 2008 zur Befreiung aus der 1000 Hz Geschwindigkeitstiiberwachung des DU
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https://www.bmk.gv.at/dam/jcr:0978d4ed-5f34-4814-a639-5f063bc3116e/111211_bruckanderleitha_gz.pdf

in Kraft, welche unter ,Regelwerke des IB — Anderungshistorie dieser Regelung in der ZSB
12“ zu finden ist (verpflichtende Befreiung aus der restriktiven
Geschwindigkeitsiiberwachung).
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5 Schlussfolgerungen

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

Der:Die am Vorfall beteiligte Tfzf ibernahm den zur Planzeit bereits um 293 Mim%\‘

verspateten Z 91005 im Bf St. Pélten. °

Auf Grund einer zu spaten Betatigung der Wachsamkeitstaste durch den: , erhielt

Z 91005 bei der Vorbeifahrt am ,,Vorsicht” zeigenden Einfahrvorsigna it erlaubten
80 km/h fur den Bf St. Valentin durch den beim Signal situierten ZB Gleismagnet,

zusatzlich zu der kurz zuvor eingeleiteten Betriebsbremsung % :die Tfzf, eine

Zwangsbremsung. 0

Vor der Wiederaufnahme der Fahrt muss der:die E@ ustandige Fdl Gber die

Zwangsbremsung informieren und gemaR § 7 1 Betriebsvorschrift V3 die
Erlaubnis zur Weiterfahrt beantragen. Eine solcheg’Kommunikation hat im

gegenstandlichen Vorfall nicht stattg@ weshalb der:die Stellbereichs-Fdl von der
Zwangsbremsung nicht informiert %

Zunachst zeigte das Einfahrsignal$&” flr den Bf St. Valentin flir Z 91005 , Halt“, da kurz
zuvor ein Personenzug agﬁnselben Gleis in den Bf St. Valentin eingefahren ist, welches
flr 291005 fur dieeD rt durch den Bf vorgesehen gewesen ware. Dieser Prozess
hatte sich ohne i rtsanderung flir Z 91005 in den nachsten Bahnhofen

fortgesetzt imsogenannter ,Stop-and-go-Verkehr” ware eingetreten.

E&knderung flr Z 91005 Uber das Gegengleis im Bf St. Valentin und der damit
n

% e Uberholvorgang eines Personenzuges (Z 3674) war eine gemaR
§ 116 (1) EisbBBV dispositiv notwendige MalRnahme, da sich die bereits vorhandene

Verspatung von Z 91005 ansonsten immer weiter aufsummiert hatte. Eine Information an

Die
e

den:die Tfzf bei einer Einfahrtsanderung in den Bf ist laut Betriebsvorschrift des IB nicht

verpflichtend.

Eine Information durch den:die Stellbereichs-Fdl (iber diese Anderung gab es trotzdem,

jedoch auf Grund einer Regelung im Abweichungsmanagement im Kapitel 12.4.1 des IB.
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Einen sicherheitsrelevanten Hintergrund hat eine Information im Hinblick auf das
Abweichungsmanagement nicht. Der:Die Stellbereichs-Fdl informierte den:die Tfzf

Z 91005 iiber den weiteren Zuglauf und den Uberholvorgang im Bf St. Valentin. Bei diesem
Gesprach kam es wie in den Kapiteln ,Sprachspeicheraufzeichnungen®, ,,Befragungen /
Aussagen (auszugsweise)” und ,,Menschliche Faktoren” ndher beschrieben, zu einer

missverstandlichen Kommunikation.

Da das Gesprach genau nach dem durch die Zwangsbremsung ausgel6sten Stillstand
stattgefunden hat, deutete der:die Tfzf die Information des:der Stellbereichs-FdlI
Erlaubnis zur Weiterfahrt, welche er:sie sich jedoch wie oben erwahnt aktiv v. dl
einholen hatte missen. Aus der Kommunikation der Beiden ist zu entnehq(;dass

der:die Tfzf dachte, wieder ,,Vollgas“ geben zu dirfen. Zusatzlich zu sache ist die

r:Die Tfzf durfte

r:sie der Annahme

Ubliche Erwartungshaltung am Einfahrsignal ,,A” fir den:die Tfzf ,,
die Information (iber den Uberholvorgang fehlinterpretiert ha
war, dass der Personenzug direkt im Bf St. Valentin Giberhol nd dieser erst danach

aus dem Bf ausfahrt. Dem:Der Tfzf war demnach nich% s der Uberholvorgang tiber
das Gegengleis stattfindet. <

GemaR Stellwerksprotokoll”® bewirkte diﬂ rtsinderung am Einfahrsignal ,A“ fiir

den Bf St. Valentin eine Signalisierun@ Ibegriffes ,,Frei mit 40 km/h”“. Diese

Anderung des Signalbildes fand noc nd des Stillstandes von Z 91005 statt. Ein

rnehmung des:der Tfzf am Einfahrsignal ,A” fiir

,Freibegriff wurde entgegende
Z 91005 zu keinem Zeitpunkt si
gemal § 118 (1) EisbBBVsi r der:die Tfzf des fiihrenden Triebfahrzeuges zustandig.

iert. Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist

®

Nach dem Gespr. \%r Tfzf mit dem:der Stellbereichs-Fdl beschleunigte der:die Tfzf
den Zug st.eti Iher Geschwindigkeit von 34 km/h befreite sich der:die Tfzf aus der
1000 Hz %indigkeitsuberwachung, da es ab hier (700 m nach dem 1000 Hz PZB
Gleis %technisch moglich war. Ab diesem Moment gab es keine

ﬁc@digkeitsﬂberwachung durch die PZB. Erlaubt ist eine Befreiung unter diesen

anden gemall § 31 (8) RW 30.03 ZSB 12 nicht. Ohne Befreiung aus der

Geschwindigkeitsiiberwachung hatte es noch vor dem Einfahrsignal ,A” eine neuerliche
Zwangsbremsung gegeben, da hier die Uberwachungsgeschwindigkeit von 45 km/h
Uberschritten gewesen ware. Vom Zugsicherungssystem aus konnte die Entgleisung
danach nicht mehr verhindert werden. Auch der am Einfahrsignal ,,A” positionierte
2000 Hz Magnet hatte auf Z 91005 keinen Einfluss, da dieser nur aktiv ware, wenn am

dazugehdorigen Einfahrsignal ,A“ ,Halt” signalisiert gewesen ware.
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Das Einfahrsignal ,,A“ wurde von Z 91005 mit ca. 63 km/h passiert und der anschlieRende
Weichenbereich der Weichen 26 und 27, zur Fahrt nach links, mit ca. 78 km/h. Laut
Weichentabelle diirfen beide Weichen 26 und 27 zur Fahrt nach links mit Vmax 40 km/h
befahren werden. Kurz darauf, ca. 5 m nach der Weiche 27, kam es im km 163,870 zur
Entgleisung von insgesamt 14 Gliterwagen.

Es gab keinen Hinweis, dass das Signal oder die Sicherungsanlage nicht funktionsfahig
gewesen waren. Die Weichen 26 und 27 und das Gleis 1 wurden gemaR dem Reg Iwe&
06.01.01 Instandhaltungsplan Oberbauanlagen laufend inspiziert. Bei keiner dies

.. ®
Uberprifungen wurden Mangel an Gleis 1 bzw. den Weichen 26 und 27 festi\

Des Weiteren gab es keinen Hinweis darauf, dass sich die am Vorfall n Fahrzeuge

ursachlich oder beitragend auf den Unfall ausgewirkt hatten. :C,)

Ursachlicher Faktor
Der ursachliche Faktor fiir die Entgleisung der 14 Gi
hohe Geschwindigkeit (78 km/h) beim Befahrene

und 27. Die maximal zuldssige Oberbauges igkeit beider Weichen zur Fahrt nach

links betragt 40 km/h. \ib

erwagen von Z 91005 war eine zu

ichenbereiches der Weichen 26

Beitragende Faktoren
Es gab mehrere beitrage ktoren, welche sich ungiinstig auf das Ereignis auswirkten

und somit die Wahrs% keit des Unfalles erhéhten.

Der:Die Tfzf m%\eich nach der stattgefundenen Zwangsbremsung nicht bei dem:der

®
zusténd@ ereichs-Fdl um die Zustimmung zur Weiterfahrt zu beantragen.

préich zwischen Stellbereichs-Fdl und Tfzf, bei dem der:die Stellbereichs-FdlI
démiider Tfzf Giber den Uberholvorgang eines Personenzuges und den weiteren Zuglauf
informierte, kam es zu Missverstandnissen. Der:Die Tfzf deutete dieses Gesprach, nach
vorangegangener Zwangsbremsung, als Erlaubnis zur Weiterfahrt und war der Annahme,
dass er:sie wieder ,Vollgas” geben kdnne. Ein weiteres Missverstandnis gab es bei der
Kommunikation tber die Art und Weise des Uberholvorganges eines Personenzuges.

Der:Die Tfzf dachte, dass der Personenzug direkt im Bf St. Valentin iberholt wird, jedoch

war der Plan, den Personenzug liber das Gegengleis und anschlielender Fahrt Uiber eine
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Lange von ca. 13 km zu Uberholen. Eine klare und unmissverstdandliche Kommunikation

hatte den Unfall verhindern konnen.

Trotz der bereits beschriebenen beitragenden Faktoren hatte der Vorfall vom
Zugsicherungssystem vermieden werden kénnen. Da sich Z 91005 durch die
Zwangsbremsung in der restriktiven Geschwindigkeitsiiberwachung befand, hatte es nach
Wiederaufnahme der Fahrt beim Erreichen von 45 km/h eine neuerliche Zwangsbremsung
gegeben. Eine solche Zwangsbremsung fand jedoch nicht statt, da sich der:die Tfzf
unerlaubter Weise ca. 700 m nach passieren des 1000 Hz PZB Magnetes aus der %
restriktiven Geschwindigkeitsiiberwachung durch Betatigung der ,,Freitaste”{ ite.

Eine Kombination aus der Annahme des:der Tfzf, dass wieder ,,\Vollg

kann, die Ubliche Erwartungshaltung am Einfahrsignal ,A“, dass ,Fréisssi

die Annahme, dass der Personenzug direkt im Bf St. Valentin { wird, kénnten dazu

gefuhrt haben, dass es zu einer falschen Wahrnehmung de

Systemische Faktoren

Entfallt. Q
Q-

b) Ergriffene Ma%me

n
®
Nach dem Vorfa& lgende MaRnahmen gesetzt?:
®
®

. Auﬁ@glung Tfzf 2 91005 (durch DU)
e F &t sicherung des Tfz 9181 1116 174-4 (durch DU)
Q(Qrung des Betriebsablaufprotokolls (durch IB)
o icherung der relevanten Sprachspeicher (durch IB)
* Erstellung eines Diagnoseprotokolls des tatsachlichen Signalbildes (durch IB)
e Befragung des:der Tfzf Z 91005 und des:der Stellbereichs-Fdl St. Valentin (durch DU
bzw. IB)
e Erstellung eines Schadwagenprotokolls (durch EVU)
e Erstellung eines Untersuchungsbefundes fiir das Tfz 9181 1116 174-4 (durch DU)

e Erstellung eines Prifbefundes des betroffenen Fahrwegs (durch IB)
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Seit 24. November 2020 ist der:die Tfzf wieder im Dienst. Fiir die Wiederzulassung war ein
Gesprach mit einem:einer Psychologen:Psychologin (Eignungspsychologische
Sonderuntersuchung), ein Reaktionstest wie bei der Aufnahme (ca. 3 h), ein
Mitarbeiter:innengesprach und eine Lehrfihrer:innenfahrt notwendig.

Seitens der Dienstgeber der beteiligten Mitarbeiter:innen wurde psychologische
Betreuung fur die Aufarbeitung des Unfalls angeboten. Der:Die Tfzf nahm das Angebot an,

i \Q
Beim DU gibt es seit Marz 2021 neben der jahrlichen Weiterbildung ein Siche gwining
am Tfz-Simulator, dass fiir Schulungszwecke neu eingefiihrt wurde (Besta

Projektes ,,Sicherer Zug“). Dieses Sicherheitstraining lauft (iber zwei % ieser Zeit
sollte jede:r Tfzf des DU einmal dieses Training absolviert haben[56:]§c,)

der:die Stellbereichs-Fdl nahm das Angebot nicht in Anspruch.

In dem Sicherheitstraining wurde am Tfz-Simulator ge2|el e Situation wie sie
beim gegenstandlichen Vorfall vorgefunden wurde ammlert Dabei werden
dem:der Tfzf bei einem Einfahrsignal fiir einen Bf m ’: glgnalbegrlffe angezeigt.
Nachdem die simulierte Einfahrsituation passier olgt im befahrenen Bf ein Halt.
Wahrend des Stillstandes fragt ein:e Instru& es DU bei den Tfzf nach, welche

Signalbegriffe beim zuletzt befahrenen E ignal angezeigt wurden[®,

Uber die Erkenntnisse dieser @fahrt und der Wachsamkeit der Tfzf wird Statistik

gefiihrt>8],

c) Zusatzh&é&%erkungen

Wie in Tx ersichtlich, entgleiste am 02. November 2020 der schwer beschadigte

Wag 635 891-3 beim Abtransport mit einem Drehgestell erneut. Die gezogene

ﬁ fahrt wurde durch das EVU OBB-TS GmbH durchgefiihrt, wobei ein:e

hubleiter:in vom IB hinzubestellt wurde. Ziel der Verschubfahrt war die Uberstellung

des Schadwagens vom Unfallort auf das Gleis 207 im Bf St. Valentin. Die Verschubfahrt
setzte sich aus einem Tfz, einem Zwischenwagen um den Schadwagen mit einer
Kuppelstange kuppeln zu konnen und dem abzutransportierenden Schadwagen selbst
zusammen. Prinzipiell gibt es Regelungen lber den Austausch relevanter Informationen
beim Abtransport schadhafter Wagen. Bei der Bestellung des Abtransports wird eine

Schadbeschreibung mit etwaigen Protokollen mitgesandt. In diesem Fall war dies jedoch
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nicht notwendig, da der Zustand des Wagens erst durch die tagelangen Bergungsarbeiten
erkennbar war, welche die OBB-TS GmbH durchfiihrten. Somit hatte die OBB-TS GmbH
alle fir die Verschubbewegung notwendigen Informationen iber den
abzutransportierenden Wagen, da es von Beginn an mit den Behebungsarbeiten des
Unfalls betraut war. Durch die enormen Schaden am Wagen konnte dieser nur mit zwei
Hilfsdrehgestellen und zwei Originalachsen bewegt werden. Der Informationsaustausch
Uber die schadhaften Wagen erfolgte zwischen Verschubleiter:in und
Hilfszugeinsatzleiter:in. Die Verschubbewegung wurde unter standiger Beobachtung &
gegenseitiger Kommunikation maximal im Schritttempo durchgefiihrt (Verschub%
und Hilfszugeinsatzleiter:in gingen neben dem Schadwagen her). Nach Passie. QJ
Verschubsignales ,V207“ entgleiste der Wagen beim Stehenbleiben mit ej Q
Originalachse. Daraufhin wurde der Wagen mit Hilfe des Hilfszugwa %er
eingegleist. Die Ursache fir die Entgleisung war die Beschadigun G‘S gestells im
Untergestell. Es konnte die Drehbewegung fiir diesen Bogen ni tandig ausfiihren
und driickte das Rad aus dem Gleis. Nach dem Eingleisen w e eiterer Versuch
unternommen. Der Wagen stieg wieder auf, ohne nm entgleisen. Um die
Verschubfahrt erfolgreich abwickeln zu kdnnen undine\weitere Entgleisung zu

verhindern, schnitt ein:e Hilfszugmitarbeiter:in_rajt dem Schneidbrenner einige Teile aus

dem Drehgestell7], \cj

Auf Grund der massiven Beschédig@Wurde der Wagen verschrottet.
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Conclusions

Follows with the final report.



6 Sicherheitsempfehlungen

6.1 Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 2 UUG 2005

Entfallt. \‘
O

GemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vo% ;ﬁr Verhitung

von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge@

6.2 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2

Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehl rden grundsatzlich

im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben u Urfen in keinem Fall
Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld o g enthalten.
Tabelle 5 Sicherheitsempfehlungen gemal s. 1 UUG 2005
%
Laufende Nummer Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an betrifft
Folgt mit UB Die Oberstew}behérde sollte dafiir Sorge NSA DU
tragen, dass Triebfahrzeugfihrer:innen des

iktiven Geschwindigkeitsiberwachung,

Dienstleistggsunternehmens hinsichtlich

° %r Uhzeitigen Befreiung aus der
°

o inholung einer Zustimmung zur

0\ Weiterfahrt nach erfolgter Zwangsbremsung

® bei der Fahrdienstleitung und
\% ®  der Wichtigkeit einer unmissverstandlichen
\ Kommunikation zwischen
Q Triebfahrzeugfihrer:innen und
Fahrdienstleitung

A sensibilisiert werden — beispielsweise im Rahmen

der jahrlichen Weiterbildung fir
Triebfahrzeugfiihrer:innen.

Die zu diesen Themen bereits geltenden
Regelungen, deren zwingende Einhaltung und
deren Bedeutsamkeit, sind den
Triebfahrzeugfiihrer:innen dabei nochmals
ndherzubringen.
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Laufende Nummer Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an betrifft

Begriindung: Der gegenstdndliche Unfall, dessen
Ursachen und dessen Folgen sollten als
abschreckendes Beispiel herangezogen werden, um
den Triebfahrzeugfiihrer:innen bewusst zu
machen, welche schwerwiegenden Folgen kleine
Unachtsamkeiten, insbesondere im Hinblick auf die
oben angefiihrten Themenkomplexe, ergeben
kdnnen.
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Safety recommendations

Safety recommendations according to § 16 paragraph 2 UUG 2005

Not applicable.

AN
Safety recommendations according to § 16 paragraph 1 UléBOS
Follows with the final report. COQQ
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Berulcksichtigte Stellungnahmen

Derzeit noch offen.
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Verzeichnis der Regelwerke

Bundesgesetz Uber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr
auf Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 — EisbG), BGBI. Nr. 60/1957 zuletzt gedndert
durch BGBI. | Nr. 60/2019

Bundesgesetz Uber die unabhdngige Sicherheitsuntersuchung von Unfallen und Stérungen

(Unfalluntersuchungsgesetz — UUG 2005), BGBI. | Nr. 123/2005 zuletzt geéndert%

BGBI. I Nr. 143/2020 Q
\16 Uber

Richtlinie 2016/798 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11.@&)
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft in der geltenden Fassung. Q

Verordnung (EU) Nr. 1158/2010 der Kommission vom 09. De&glo lber eine
e

gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die Konformitatsbew zug auf die
Anforderungen an die Ausstellung von Eisenbahnsicw cheinigungen

Verordnung (EU) Nr. 1169/2010 der KommissioAy 70. Dezember 2010 iiber eine
gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die KO& jtatsbewertung in Bezug auf die
Anforderungen an die Erteilung von Eise@

Verordnung des Bundesminis%%kehr, Innovation und Technologie Gber den

Umfang und die Form der Mel n von Unféllen und Stérungen, die bei

icherheitsgenehmigungen

Eisenbahnunternehmen ten, an die Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
(MeldeVO-Eisb zms% I Nr. 279/2006
Verordnur.xg d xesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie Uber die

Eignung@ung, Prifung, Weiterbildung und praktische Auslibung bei qualifizierten

TatigkeMen Won Eisenbahnbediensteten (Eisenbahn-Eignungs- und Priifungsverordnung —

@ BGBI. Il Nr.31/2013

Verordnung liber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau- und -
betriebsverordnung — EisbBBV), BGBI. Il Nr. 398/2008 zuletzt gedndert durch BGBI. Il Nr.
156/2014
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30.02 Signalbuch
30.03 Zusatzbestimmungen zur Signal- und
Betriebsvorschrift (ZSB)
30.04.21 DB 640 Verzeichnis der \‘
Betriebsstellencodes %
31.03. Bremsvorschrift M 26 Bremsvorschrift .\QJ
43.07 Sicherheitseinrichtu &B 90
GP_01,02,01,03-BE-01_VA_ Abweichungsm t (VA)
Abweichungsmanagement
Handbuch Betriebliches Risikomanagement Handbuc %Iiches
Version 2.9 Risiko %‘ﬂ nt
erordnung 402/2013
Bsb Bf St. Valentin bsstellenbeschreibung Bf St.
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[1] Streckentitelblatt Strecke 10102; 04.09.2020; IB

[2] Auszug Wetterportal St. Valentin; 30.10.2020; IB

[3] Bsb Bf St. Valentin; 14.06.2020; IB \'

[4] Weichentabelle Bf St. Valentin; 18.06.2020; IB %

[5] Auszug VzG Strecke 10102; 07.09.2020; IB .\()

[6] Auszug Buchfahrplan 101a Fahrplan fiir Z 57905; zum Vorfallzeitp g@ltlg; IB
;1B

[7] Auswertung Stellwerksprotokoll Signale zusammengefasst; 3

[8] Auswertung Stellwerksprotokoll Signale gesamt; 30.10.20@%
; 1B

[9] Fahrplanordnung-40535_91005-91006-Nh-Ms-Nh; 29.

[10] E-Mail Giber beantwortete Fragen der SUB; 23.11.20

[11]  Protokoll Befragung Tfzf; 31.10.2020; DU

[12] ARAMIS Datenerfassung; 30.10.2020; IB (?

[13] Auswertung Registriereinrichtung Tfz 9 &@ 174-4; 30.10.2020; DU

[14] Aktenvermerk (iber Auswertung Spr‘ icher und Videoaufzeichnungen;
02.12.2020; SUB

[15] Protokoll Befragung Fdl; 02. ; 1B

[16] Betriebsablaufprotok% 2020; 1B

[17] Befundungsergebnis Jfz 1116 174-4; 03.11.2020; OBB Technische Services
[18] Oberbautechnisc aben zur Entgleisung; 20.11.2020; IB

[19] AntwortenyB en SUB; 23.11.2020; IB

[20] Langsamfafir Strecke 10102; 19.10.2020-01.11.2020; IB

[21] Wzigem%z 1005; 30.10.2020; 1B

[22] % fz 9181 1116 174-4; 01.01.2003; ERA

[23] Z&ge Fahrzeugdatenbank der ERA aller Giiterwagen von Z 91005;

; Qilassungsjahre von 1998 bis 2020; ERA
[

Kostenaufstellung entstandene Schaden Infrastruktur; 22.01.2021; IB
[25] Rail Emergency Management — Betriebliche Folgen; 30.10.2020; IB
[26] ARAMIS Streckenspiegel; 30.10.2020; IB
[27] Betriebsvormerk St. Valentin Teil 1; 30.10.2020; IB
[28] Einsatzleiter Checkliste; 30.10.2020; IB
[29] Rail Emergency Management; 30.10.2020; IB
[30] Ereignis-Checkliste; 30.10.2020; IB
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[31] Untersuchungsbericht; 04.12.2020; IB

[32] Betriebsvormerk St. Valentin Teil 2; 31.10.2020; IB
[33] Betriebsvormerk St. Valentin Teil 3; 31.10.2020; IB
[34] SMS Zertifizierungsurkunde; gliltig bis 29.06.2020; IB
[35] Sicherheitsgenehmigung; giiltig bis 30.06.2021; IB
[36] SMS Zertifizierungsurkunde; gliltig bis 08.12.2022; DU
[37] Sicherheitsbescheinigung; glltig bis 28.12.2020; DU
[38] Fernmiindliche Meldung; 30.10.2020; SUB

[39] Befragungsprotokoll Fdl; 25.02.2021; SUB &

[40] Befragungsprotokoll Tfzf; 04.03.2021; SUB \\

[41] E-Mail Gber beantwortete Fragen der SUB; 23.02.2021; IB

[42] Fahrerlaubnis Tfzf; giiltig bis 23.11.2027; DU Q
[43] Dienstplan Tfzf; Oktober 2020; DU

[44] Nachweis Erwerb Streckenkenntnis Strecke 10102; 11. %23.02.2009; DU

[45] E-Mail Giber beantwortete Fragen der SUB; 09.12.20 %

[46] Nachweis Dienstunterricht Tfzf; 02.07.2020; 6

[47] Zusatzbescheinigung Tfzf; giiltig bis 23.11.20@

[48] Sicherheitsbescheinigung Teil A; giiltig bi .2024; EVU

[49] Sicherheitsbescheinigung Teil B; glilti 4.12.2024; EVU

[50] SMS Zertifizierungsurkunde; giilti Tg1.05.2025; EVU

[51] AQualifikationsauszug Fdl; 04 %B

[52] Dienstplan Fdl; Oktober 2 Q

[53] Teilnahmebestatigung bétciebliche Weiterbildung; 01.12.2020; IB

[54] Nachweis betriebji Weiterbildungen; 2020; IB

[55] Schadensliste 'tg'agen; 30.06.2021; EVU

[56] E-Mail Gb N rtete Fragen der SUB; 26.08.2021; DU

[57] Begntw@[ Fragen zur Folgeentgleisung beim Abtransport; 17.09.2021; IB

[58] %tete Fragen zu Aufsichtstatigkeiten; 08.11.2021; Oberste
Xahnbehérde Abteilung E4

Q@espréchsnotiz Uber Aufsichtstatigkeiten der Obersten Aufsichtsbehoérde;

10.11.2021; SUB
[60] Gesprachsnotiz Gber zusatzliche Fragen zu Registriereinrichtung; 18.11.2021; SUB
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Abkiirzungen

Abk. Abkirzung

ARAMIS Advanced Railway Automation, Management and Information System (Leit-
und Dispositionssystem)

Art. Artikel

Bf Bahnhof \‘
BFZ Betriebsfiihrungszentrale %
BGBI. Bundesgesetzblatt .\QJ

BMK Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobili%&avation

und Technologie Q
DU Dienstleistungsunternehmen CO
EBO einheitliche Bedienoberflache Q%
EK Eisenbahnkreuzung 0
ERA European Railway Agency &
ETCS European Train Control Syste 0
EVU Eisenbahnverkehrsunte &te?

?ﬁlenstleiter:in

Fdl Fahrdienstleitung & i
Fdl NOKO Fahrdienstleitefin*Notfallkoordinator:in
GSM-R Global System Mobile Communications - Rail

Hbf Ha @xof

°
IB \x kturbetreiber
ML ° 0 eldelampe

°
nP-Zug \% Nicht Personen-Zug
NSA Q\ National safety authority

Osterreichische Bundesbahnen

PKP Polskie Koleje Panstwowe (polnisches EVU)
PZB Punktformige Zugbeeinflussung

RL Richtlinie

RW Regelwerk

SMS Safety Management System
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SUB
Tfz
Tfzf
uB
uTcC
Vmax
VuB

VzG

Zgf
ZL

Zub

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Triebfahrzeug

Triebfahrzeugfihrer:in

Untersuchungsbericht

Universal Time, Coordinated (Koordinierte Weltzeit)
Maximale Geschwindigkeit, maximum velocity
Vorlaufiger Untersuchungsbericht

Verzeichnis oOrtlich zuldssiger Geschwindigkeiten

Zug

Zugfihrer:in Q

Zuglenker:in %)
Zugbegleiter:in Q

Vorldufiger Untersuchungsbericht

75 von 76
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Radetzkystralle 2, 1030 Wien

+43 171162 65-0
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