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Bundesanstalt flr Verkehr
Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Untersuchungsbericht

Geschaéftszahl: BMVIT-795.035/ 1I/BAV/UUB/SCH/2006
Vorfall: Entgleisung Zug 68146
Ort des Vorfalls: Osterreichische Bundesbahnen, Strecke 11601

zwischen Bf StuRRenbrunnn und Bf Stadlau

Datum des Vorfalls: 31. August 2006

Die Untersuchung erfolgt in Ubereinstimmung mit dem mit 01.01.2006 in Kraft getretenen Bundesgesetz, mit dem die Unfallun-
tersuchungsstelle des Bundes errichtet wird (Unfalluntersuchungsgesetz) und das Luftfahrtgesetz, das Eisenbahngesetz 1957,
das Schifffahrtsgesetz und das Kraftfahrgesetz 1967 geandert werden sowie auf Grundlage der Richtlinie 2004/49/EG des
Européaischen Parlaments und Rates vom 29.April 2004.

Zweck der Untersuchung ist ausschlief3lich die Feststellung der Ursache des Vorfalles zur Verhiitung kinftiger Vorfalle. Die
Untersuchung dient nicht der Feststellung des Verschuldens oder der Haftung.

Bundesanstalt fur Verkehr
Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene
Lohnergasse 9, A-1210 Wien
Tel.. +43(0)1-27760-7500, Fax: +43(0)1-27760-9298, email: uus-schiene@bmyvit.gv.at
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Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Vorfall

Entgleisung Z 68146 zwischen Bf StfRenbrunn und Bf Stadlau

Ort
e IM OBB-Infrastruktur Betrieb AG

= Strecke 11601, Bf Wien Sudbf nach Bf Laa an der Thaya
= zwischen Bf Sulenbrunn und Bf Stadlau
= km 13,015, Gleis 2

Zeitpunkt
e Donnerstag, 31. August 2006 um 15:20 Uhr

Witterung, Sichtverhaltnisse
e +14° C klar, bedeckt, es lagen keine witterungsbedingten Einschrankungen der Sicht-

verhaltnisse vor

Zusammensetzung beteiligter Fahrt(en)

Z 68146 (Direktgiuterzug des RU OBB-Rail Cargo Austria AG)

e Zuglauf:
von Bf Jedlersdorf nach Bf Wien Zentralverschiebebahnhof, gem&R Buchfahrplan Heft
801 Fahrplanmuster 6843 der OBB

e Zusammensetzung:
= 507 t Gesamtzuggewicht
= 235 m Gesamtzuglange
= 15 Wagen (6 beladen, 9 leer, kein RID Gut im Zugverband)
» Triebfahrzeug 1116-012-4
= Fahrplanhéchstgeschwindigkeit 90 km/h
= erforderliche Bremshundertstel 60 %
= vorhandene Bremshundertstel 91 %
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5.1.

Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Besondere ortliche Verhaltnisse

Die Ereignisstelle liegt in einer ebenen Geraden im km 13,015 zwischen Bf Stadlau und
Bf StiRenbrunn auf der zweigleisigen elektrifizierten OBB-Strecke 11601. Die Betriebs-
abwicklung wird mit voller Signalisierung gemaR den Vorgaben der OBB DV V 2 (,Sig-
nalvorschrift*) und nach den Bestimmungen der OBB DV V 3 (,Betriebsvorschrift*) durch-
gefuhrt. Der Bf Stadlau ist mit Fahrdienstleiter besetzt und mit einer Sicherungsanlage
der Bauart Spurplan-Drucktastenstellwerk (SpDrs) der Fa. Siemens mit aufgesetzter
EBO ausgestattet. Die Zugsicherung auf der Strecke erfolgt durch die Streckenblockein-
richtung der Bauart Selbstblock 60 A der Fa. Alcatel.

Im km 12,920, beim Einfahrsignal des Bf Stadlau, befindet sich die Bereichsgrenze zwi-
schen ISC Floridsdorf und ISC Wien Zentralverschiebebahnhof. Die ISC sind unter ande-
rem fir die Inspektions- und Erhaltungstatigkeiten rund um die Fahrweganlage zustéandig.

Zulassige Geschwindigkeiten

Im Vorfallbereich sind nachstehend angefihrte Geschwindigkeiten maRRgebend:

e Fahrplangeschwindigkeit fur Z 68146 Vmax 90 km/h
e zulassige Hochstgeschwindigkeit nach VzG 120 km/h
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Beschreibung des Vorfalls

Z 68146 fuhr signalmafiig tauglich vom Streckengleis 2 nach Bf Gl 2 des Bf Stadlau mit
einer Geschwindigkeit von ca. 90 km/h. Dabei entgleiste im km 13,015, in Fahrtrichtung
vor dem Einfahrsignal des Bf Stadlau, der leere 8. Wagen mit der Wagennummer

2181 2471 160-5 in Fahrtrichtung nach links und wurde im entgleisten Zustand weiter
gezogen, da die Entgleisung vorerst vom Tfzf nicht bemerkt wurde. Beim Herzstlck der
Weiche 189 Uberstieg der entgleiste Wagen die Schienenstrange und wechselte dabei
auf die, in Fahrtrichtung, rechte Seite. Es kam zur Uberpufferung mit dem nachlaufenden
9. Wagen, Wagennummer 3380 7966 444-1, wobei der nicht verwendete Luftabsperr-
hahn (Gabelleitung) des 9. Wagens abgerissen wurde.

Die darauf folgende Zwangsbremsung, durch den auftretenden Luftverlust in der Haupt-
luftleitung, brachte den Z 68146 im km 12,100 zum Stillstand.

Bei dem entgleisten 8. Wagen handelt es sich um einen leeren zweiachsigen gedeckten
Wagen der Sonderbauart mit der Gattungsbezeichnung Hbbills, einem Eigengewicht von
16,7 t und einer Lauffahigkeit von 120 km/h.
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7.2.

7.3.
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Entgleisungsstelle
Zugfahrt Z 68146
Sachschaden
Fahrzeuge
8. Wagen |2181 2471 160-5 |schwer beschadigt
9. Wagen |3380 7966 444-1 |leicht beschadigt
Fahrweg

Der Fahrweg wurde auf ca. 1000 m schwer beschadigt

Technische Einrichtungen

Sicherungstechnische Einrichtungen wurden geringfiigig beschadigt

Betriebsbehinderungen

Das Gleis 2 zwischen Bf StiRenbrunn und Bf Stadlau Nord blieb bis 1. September 2006
01:00 Uhr gesperrt

SofortmalRnahmen

Von der OBB-Infrastruktur Betrieb AG wurde nach Freigabe der Unfallstelle bis zur In-
standsetzung der Oberbauanlage ein Langsamfahren mit Vmax 20 km/h von km 13,100
bis zur Weiche 188 verfligt.
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10.

11.

11.1.

Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Beteiligte Bedienstete und Auftragnehmer sowie sonstige Beteiligte und
Zeugen

e Tfzf Z 68146 (OBB-Traktion GmbH)
e RU OBB-Traktion GmbH

e IM OBB-Infrastruktur Betrieb AG

¢ RU Rail-Cargo Austria AG

Beweismittel / Auswertungsergebnisse

Durch die UUS-Schiene wurde vor Ort eine Sachverhaltsaufnahme durchgefihrt

Registriereinrichtung des Triebfahrzeug 1116.012-4

Die Registriereinrichtung, ein elektrischer Datenspeicher der Bauart Deuter, wurde von
einem Mitarbeiter der OBB-Traktion GmbH sichergestellt. Eine Auswertung der war je-
doch aus EDV-technischen Griinden nicht mdglich. Es konnten daher keine Handlungen
des Tfzf wie Bremsbedienung, die gefahrene Geschwindigkeit oder PZB-Beeinflussung
dokumentiert werden.

Das Speichermedium, eine ATA-Flashkarte, wurde von der OBB-Traktion GmbH an die
Firma MessMa GmbH zur Rekonstruktion und Auswertung der Daten Ubermittelt.

11.1.1.Ergebnis der Auswertung gemaf Bericht Fa. MessMa GmbH

11.2.

Die Datenaufzeichnung war teilweise gestort. Ein Teil der Daten konnte wieder herge-
stellt werden, diese betreffen jedoch nicht den unfallrelevanten Zeitpunkt vom

31. August 2006 zwischen 15:10 Uhr und 15:20 Uhr.

Die ATA-Flashkarte wurde vor der Verwendung nicht mit MessMa-MC Format initialisiert,
die Aufzeichnung im Fahrdatensegment endet am 31. August 2006 um 00:47:11 (GMT).
Das Zugdatensegment weist am 31. August 2006 ab 08:42:14 (GMT) mehrere Reset
Meldungen auf.

Das Fahrzeug wurde vermutlich am 31. August 2006 um 00:47 (GMT) abgerustet. Am
31. August 2006 wurde das Fahrzeug ab 08:42 (GMT) vermutlich wiederholt auf und ab-
geristet. Die Datenaufzeichnung war ab diesem Zeitpunkt teilweise gestort (keine Fahr-
daten).

Ermittlung der Durchschnittgeschwindigkeit Z 68146

Angesichts der fehlenden Daten der Geschwindigkeitsregistriereinrichtung, wurde von
der OBB-Infrastruktur Betrieb AG ein RZU Protokoll tiber die Zugfahrt von Z 68146 ange-
fordert. Am 21. September 2006 wurden, mit dem zustandigen RSB der OBB-
Infrastruktur Betrieb AG, die Achszahlerabstinde zwischen dem Ausfahrsignal des Bf
SiRenbrunn und dem Einfahrsignal des Bf Stadlau ermittelt, um mit den vorhandenen
Daten des RZU Protokolls die Durchschnittgeschwindigkeit des Z 68146 im Vorfallab-
schnitt zu berechnen.
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Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

11.2.1.Ergebnis Durchschnittgeschwindigkeit

Auf der gefahrene Strecke zwischen Ausfahrsignal ,G 2* des Bf Stif3enbrunn und dem
Einfahrsignal ,Z 2" des Bf Stadlau betragt der Abstand der Achszéahler 3307 m.

Die aus dem RZU Protokoll ermittelte Fahrzeit auf diesem Abschnitt betragt 165 sec,
woraus sich eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 72,6 km/h errechnet.

Es kann aber daher mit relativer Sicherheit angenommen werden, dass die Fahrplange-
schwindigkeit von 90 km/h in diesem Abschnitt nicht Gberschritten wurde.

Dies wird auch durch die gemessene und protokollierte Geschwindigkeit von 75 km/h bei
der HeiBRlauferortungsanlage ,Rautenweg” im km 14,900 manifestiert.

Uhrzell fuanr, B, Glalsabschnibne,

Abbildung RzU Protokoll
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11.3. Fahrweg

T e comti—

Am Fahrweg wurde augenscheinlich auf eine Lange von ca. 60 m unterschiedliche Pfeil-
hohen (Langshohenfehler) auf Gleis 2 festgestellt.
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Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Von einem Mitarbeiter der OBB-Infrastruktur Betrieb AG wurde nach der Entgleisung am
31. August 2006 die gegenseitige Hohenlage der Schienenstrange des Gleises 2 von der
Entgleisungsstelle im km 13,015 bis zum km 13,100 handisch, gemaR OBB DV B52, im
unbelasteten Zustand vermessen.

Weiters wurde das ausgewertete Messprotokoll der letzten Gleisgeometrievermessung
durch den Oberbaumeswagen von der UUS-Schiene angefordert.

11.3.1.Ergebnis der handischen Messung gegenseitige Hohenlage vom 31. August 2006

Messpunkt | Uberhohung | Rampenhdhe | Messpunkt | Uberhéhung | Rampenhéhe
km 13,015 -3 mm km 13,060 -9 mm

km 13,020 +/-0 mm 3 mm km 13,065 -10 mm 1 mm
km 13,025 -5 mm 5 mm km 13,070 -10 mm 0mm
km 13,030 -4 mm 1 mm km 13,075 -7 mm 3 mm
km 13,035 -17 mm 13 mm km 13,080 -7 mm 0 mm
km 13,040 -6 mm 11 mm km 13,085 -4 mm 3 mm
km 13,045 +4 mm 10 mm km 13,090 -2 mm 2 mm
km 13,050 +5 mm, 1 mm km 13,095 -9 mm 7 mm
km 13,055 +3 mm 2mm km 13,100 -12 mm 3 mm
km 13,060 -9 mm 12 mm

GemaR der zum Unfallzeitpunkt giiltigen Fassung der OBB DV B 52 Punkt 4.7.02, betra-
gen die zulassigen Abweichungen der gegenseitigen Hohenlage der Schienen in der Ge-
raden als Folge des Betriebes in Streckengleisen, durchgehenden Hauptgleisen und mitt-
leren Uberholungsgleisen der Strecken im Rang S und 1 ,+/- 10 mm*.

In Gleisabschnitten ohne Uberhéhung oder mit gleich bleibender Uberhéhung sollen
durch Abweichungen nach Punkt 4.7.02 zwischen zwei beliebigen, etwa 5 m voneinander
entfernten Gleispunkten keine Rampen steiler als 1:6V (befahrene Geschwindigkeit), kei-
nesfalls diirfen Rampen steiler als 1:400 entstehen.

Die gemessenen Werte liegen tber dem Sollwert von 1.6V (1:6x120 km/h Strecken-
hdchstgeschwindigkeit), entspricht 6,9 mm, sowie tiber dem maximalen Grenzwert der
Rampensteilheit von 1:400, entspricht 12,5 mm.

Als SofortmaRRnahme wurde durch die OBB-Infrastruktur Betrieb AG bis zur Instandset-

zung der Oberbauanlage ein Langsamfahren mit Vmax 20 km/h von km 13,100 bis zur
Weiche 188 verfugt (vgl. Punkt 9.).
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Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

11.3.2.Ergebnis der Gleisgeometrievermessung

Die letzte Gleisgeometrie- und Schienenprofilvermessung erfolgte am 28.8.2006, also
3 Tage vor der Entgleisung mit dem Messfahrzeug EM80 NT.

Die Auswertung der Ergebnisse erfolgte durch die OBB-Infrastruktur Betrieb AG und zeigt
im Bereich der Entgleisungsstelle keine Uberschreitung der Soforteingriffsschwelle.

Bei km 13,033 zeigt der Gleisgeometermessschrieb eine Uberschreitung der Eingriffs-
schwelle fiir die Langshohe, sowie eine Uberschreitung der Eingriffsschwelle der Verwin-
dung (mean to peak) auf Basis 3m jeweils knapp unter der Grenze der jeweiligen Sofort-
eingriffsschwelle.

Andere Eingriffsschwellen wurden nicht tGiberschritten. Insbesondere die fiir ein zweiach-
siges Fahrzeug relevante Verwindung auf Basis 9 m weist keine Uberschreitung von So-
forteingriffsschwelle oder Eingriffsschwelle auf.

Spurweite:
Die Grenzwerte sind nicht tUberschritten.

Verwindung auf 5m Basis:
Messwerte nach der Entgleisung im unbelasteten Zustand, 13 mm (It. Erhebungsproto-

koll, Messgenauigkeit +/- 0,5 mm).
Grenzwert fur unbelasteten Zustand sind 12,5 mm (siehe auch Pkt.10.3.1)

Die Schienen weisen kaum Abnultzung auf, die Grenzen fir Abnitzung und Spurweite
gemanR OBB DV B 52 sind nicht tiberschritten.

Gleismessschrieb vom 28.08.2006
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Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

11.4. Fahrzeuge

Nach dem Eingleisen des Wagens 2181 2471 160-5 wurden durch den Hilfszugeinsatz-
leiter keine augenscheinlichen Méangel festgestellt. Der entgleiste, sowie der vor- und
nachlaufende Wagen wurde durch die OBB-Technische Services GmbH im Werk Jed-
lersdorf auf eventuelle Gebrechen untersucht, sowie die Pufferdifferenz und Radprofile
vermessen.

11.4.1.Ergebnis des Untersuchungsberichts der OBB-Technische Services GmbH

e vorlaufender Wagen 4081 9499 450-0:

Baujahr 1962, letzte Revision 10.September 2002, Gultigkeit des Instandhaltungsrasters
4 Jahre.

Pufferstand und Federspiel sind ausreichend gleichm&Rig und hoch, Pufferteller ohne fri-
sche Riefen, Radsatzprofil und Radsatzlaufflache in Ordnung, keine offensichtlichen
Schéaden.

Am Wagen konnte kein Mangel festgestellt werden, der als Entgleisungsursache gewer-
tet werden kann.

e nachlaufender Wagen 3380 7966 444-1:

Baujahr 1976, letzte Revision 17.November 2004, Gultigkeit des Instandhaltungsrasters
4 Jahre.
Pufferstand und Gleitspiel sind ausreichend gleichmafig und hoch.

Schaden an der auReren Zugvorrichtung und Luftabsperrhahn, Uberpufferungsspuren an
den Tellern (rechts starker als links), reichlich Gleisschotter im Drehgestell und Laufwerk
verteilt. Spurkranz und Laufflache, sowie der Ubergang Stirnflache/Laufflache an allen
Radsétzen durch Gleisschotter beschadigt (Kerben, Eindriickungen).

Am Wagen konnte kein Mangel festgestellt werden, der als Entgleisungsursache gewer-
tet werden kann.

e entgleister Wagen 2181 2471 160-5:

Baujahr 1989, letzte Revision 14.Juni 2002, Gliltigkeit des Instandhaltungsrasters
6 Jahre.

Pufferstand (1Re/1Li — 2Re/2Li): 1065/1065 — 1025[2)/1045 mm

Federspiele[?] (1Re/1Li — 2Re/2Li): 72/80 — 81/76 mm
Ct*-Messung: 1,2893*10710 kN mm?/rad (min. 0,5*10710 erforderlich)
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11.5.

11.6.

Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Minimale Verwindung (1,3 mm), Kreuzmafdifferenz im oberen zuléssigen Bereich, Ab-
weichungen bei Achshaltern als Unfallfolge.

Bei Lager 2 Re fehlt (als Unfallfolge) der 15 mm Beilagring zwischen Radlager und Fe-
derbund, hier waren auch die markantesten Entgleisungsspuren erkennbar, daher sind
die Werte ,[3]" abweichend.

Laufwerk bis auf die Unfallfolgen ohne erkennbaren Mangel. Federn auf Prifmaschine
geprift, Hohe und Federrate einwandfrei. Puffer in Ordnung, die Pufferteller zeigen bei
2 Li starke, sonst geringe Scherspuren. Zugeinrichtung in Ordnung, Bremsprifung in
Ordnung. Radsatzvermessung ergibt keinen Mangel. Spurkréanze und Laufflachen als
Entgleisungsfolge stark beschadigt. Radsatz 1 vorlaufend, Radsatz 2 nachlaufend.

Nach Radsatztausch und Einstellung des korrekten Pufferstandes wurden die Raddricke
gemessen, die Werte sind der dynamischen Messung sehr ahnlich und liegen im, fir Gi-
terwagen, normalen Bereich.

Ebenso sind alle anderen Messwerte und Prifungen in Ordnung (ausgenommen jene,
die wegen dem fehlenden Beilagring [?] klar zuordenbar sind). Erforderliches Mindestge-
wicht 14,7 t fir das errechnete Ct* wird einwandfrei erfullt.

Am Wagen konnte kein Mangel festgestellt werden, der als Entgleisungsursache gewer-
tet werden kann.

Sicherungsanlage

Die Funktion und Bedienung der Sicherungsanlage wurde durch einen sicherungstechni-
schen Erhaltungsbediensten der OBB-Infrastruktur Betrieb AG tiberpriift.

Eine Stoérdruckeraufzeichnung sowie ein Betriebsablaufprotokoll wurde entnommen
Es wurden keine Fehler, Stérungen und Eingriffe im Zusammenhang mit der Zugfahrt
festgestellt.

Aussage des Z 68146

Der Z 68146 wurde im Bf Jedlerdorf tibernommen und Richtung Bf Stadlau gefahren. Das
Einfahrvorsignal des Bf Stadlau zeigte ,Hauptsignal frei, das darauf folgende Zwischen-
vorsignal war in Stellung ,Vorsicht“. Die Fahrgeschwindigkeit betrug ca. 90 km/h. Bevor
die Bremse bedient wurde, wechselte das Zwischenvorsignal in Stellung ,Hauptsignal
frei“. Darauf wurde ein Druckabfall in der Hauptluftleitung bemerkt und am Display des
Triebfahrzeug 1116.012-4 erschien die Meldung ,HLL undicht“. Danach kam der Zug zum
Stillstand.

Ca. 150 Meter vor dem Einfahrsignal ,Z* auf GI 2 wurde eine starke Gleisabsenkung be-
merkt.

Seite 11 von 25



12.

Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Ursache, Schlussfolgerungen

Die fehlenden Aufzeichnungen der Geschwindigkeitsregistriereinrichtung erwiesen sich in
diesem Fall als Manko, stehen jedoch in keinem unfallkausalen Zusammenhang.

Die bei der HeiRRlauferortungsanlage gemessene und protokollierte Geschwindigkeit von
75 km/h, sowie die errechnete Durchschnittsgeschwindigkeit von 72,6 km/h liegt unter,
der Fahrplanhdchstgeschwindigkeit von 90 km/h, unter der Fahrzeughéchstgeschwindig-
keit des entgleisten Wagens von 120 km/h, sowie unter der Streckenhtchstgeschwindig-
keit von 120 km/h und wird als nicht unfallkausal eingestuft.

Nach den vorliegenden Untersuchungsberichten der OBB-Technische Services GmbH.
ist eine Entgleisungsursache auch nicht beim entgleisten bzw. vor- oder nachlaufenden
Fahrzeug zu suchen. Die Fahrzeuge entsprechen den gultigen technischen Normen und
international gultigen Vereinbarungen. Der Kuppelzustand aller Fahrzeuge wurde nach
der Entgleisung Gberprtft und fur in Ordnung befunden.

Der Zustand des Oberbaus wird als unfallkausal eingestuft. Durch die Uberschreitung der
Eingriffschwelle fiir die Langshohe, sowie die Uberschreitung der Eingriffschwelle der
Verwindung ergaben sich die unterschiedlichen Pfeilhéhen mit den daraus resultierenden
Uberhéhungen und Untertiefen. Durch diese kam es in Verbindung mit dem Achsdruck
des Fahrzeuges von 8,35 t zum Aufschaukeln und in weiterer Folge zur Entgleisung des
Wagens 2181 2471 160-5.

Die durchgefiihrte Gleisgeometrie- und Schienenprofilvermessung dokumentiert den Zu-
stand der Oberbauanlage zum Unfallzeitpunkt. Entsprechend der Auswertung, vgl. Punkt
11.3.2 dritter Anstrich, war die Eingriffschwelle der Verwindung auf Basis 3m Uberschrit-
ten und zwar knapp unter der Soforteingriffschwelle.

Mit dem Instandhaltungsplan Teil 1, ist bei Messwagenfahrten die Anwesenheit des
Bahnmeisters im Messwagen verpflichtend, um im Bedarfsfall Sofortmafinahmen einlei-
ten zu kénnen.

Die Messgenauigkeit des Oberbaumesswagens wird nicht in Frage gestellt, da die Mess-
einrichtungen eines Gleismessfahrzeuges entsprechend der ONorm prEN 13848-2
(Bahnanwendungen: Oberbau — Qualitat der Gleisgeometrie — Teil 2: Messgerate —
Gleismessfahrzeuge, Februar 2004) zu kalibrieren sind und mindestens einmal jahrlich
Uberprift werden.

Der Zustand der Gleisanlage wie im gegenstandlichen Fall kann nicht als Regelfall ange-
sehen werden. Die Instandhaltungsmalnahmen des Fahrweges wurden bis 13. Dezem-
ber 2006 ausschlieRlich mit den OBB DV ,B 20¢, ,B 50%, ,B 51*, ,B52*, ,B 53“ und ,B54"
sowie den ,Zusatzbestimmungen zu den Oberbauvorschriften” (ZOV) geregelt.

Mit 13. Dezember 2006 wurde der ,Instandhaltungsplan® Dienstbehelf IS 2, ausgehend
vom Umfang und Inhalt des Instandhaltungsbegriffes gem. ONorm EN 13306, durch die
OBB-Infrastruktur-Betrieb AG in Kraft gesetzt. Mit diesem Instandhaltungsplan werden
die OBB DV ,B 20, Teile der ,OBB DV ,B 52“ und der OBB DV ,EL 52“ ersetzt.

Die Vorgaben des Instandhaltungsplanes regeln detailliert wie die Instandhaltung des
Oberbaus durchzufihren und welche Toleranzen zulassig sind. Die gesamte Infrastruktur
der OBB wird nach diesen Vorgaben gewartet und instand gehalten.
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13. Sicherheitsempfehlung

Von der OBB-Infrastruktur-Betrieb AG wurde verfugt, dass zusatzlich zur periodischen
Untersuchung mit dem Oberbaumesswagen der gegenstandliche Gleisbereich durch
einen Mitarbeiter des OBB-ISC zu begehen ist. GemaR den Vorgaben im Instandhal-
tungsplan, hat alle zwei Monate eine Befahrung aller Gleise mit Gleisrang ,a" durch
den Bahnmeister zu erfolgen. Die Befahrung kann durch eine Begehung ersetzt
werden.

Dabei, sowie bei der regelmaRigen Wartung und Kontrolle gemafd dem Instandhal-
tungsplan, sollte besonders darauf geachtet werden, ob eine Durcharbeitung des Un-
terbaus aufgrund der geologischen Gegebenheiten erforderlich wére.

Auszug aus dem Instandhaltungsplan

7 27. Nov, 2008
OBB .| Instandhaltungsplan | osis2
Netztechnik Oberbauanlagen Seitlzllfr;n 30

2. Augenscheinliche Kontrolle (Allge meine Streckenaufsicht)

= Alle zwei Monate hat eine Befahrung aller Gleise mit Gleisrang a
durch den BM zu erfolgen (kann bei Streckenrang 3G und 4G an
den GLM delegiert werden).

Die Befahrung kann durch gine Begehung ersetzt werden.

* Einmal jahrlich und zuséatzlich bei Verdacht auf sicherheitsrelevante
Mangel muss eine Begehung aller Gleise durch den BM erfolgen.
Fiir Gleise im Gleisrang b und ¢ kann die Begehung an den GLM
tbertragen werden.

* Dabei sind die Bahnanlagen und deren Umgebung allgemein im
Hinblick auf einen sicheren Eisenbahnbetrieb augenscheinlich zu
tberpriifen,

Alle baulichen Anlagen in der Anlagenverantwortung der OBB-Infrastruktur Betrieb
AG sind zu Uberwachen. Die generelle Verantwortung dafur liegt beim Infrastruktur-
betreiber, der mit OBB-internen Vereinbarungen die ISC mit der Organisation und
Durchfuihrung der Inspektionstétigkeiten beauftragt. Die ISC sind ein organisatori-
scher Teil der OBB-Infrastruktur Betrieb AG.

Durch die Teilung der OBB in fiinf Aktiengesellschaften, unter anderem in die OBB-
Infrastruktur Betrieb AG und die OBB-Infrastruktur Bau AG, liegen die normativen
Richtlinien fur den Bereich des Fahrwegs im Aufgabenbereich der OBB-Infrastruktur
Bau AG. In diesem Zusammenhang scheint es zweckmafig, die glltigen normativen
Bestimmungen fur den Bereich Fahrwegtechnik den Mitarbeitern der
OBB-Infrastruktur Betrieb AG im erforderlichen Umfang und in einfacher Form zu-
ganglich zu machen.

Bei den durchgefuhrten Untersuchungen wurde festgestellt, dass diese einfache Zu-
ganglichkeit zu den OBB internen Normen Bereich Fahrwegtechnik, zum Unfallzeit-
punkt nicht im vollen Umfang gegeben war (wie z.B. im Intranet der OBB-Infrastruktur
Betrieb AG).
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Die Implementierung des am 13. Dezember 2006 in Kraft gesetzten Instandhaltungs-
plans, war Anfang April 2007 in Vorbereitung, die Schulungen Uber die Inhalte des
Instandhaltungsplans im Bereich Fahrweg laufen seit diesem Zeitpunkt.

Mit diesen MaRnahmen werden alle betroffenen Mitarbeiter der OBB-Infrastruktur Be-
trieb AG im erforderlichen Umfang tber die Veranderungen aus dem Instandhal-
tungsplan informiert.

Das Fehlen oder fehlerhafte Aufzeichnungen aus der Registriereinrichtung von Triebfahr-
zeug muss in Zukunft unter allen Umstanden vermieden werden, da diese Daten in den
meisten Fallen zur Feststellung der Unfallursache unerlasslich sind.

In diesem Zusammenhang wird empfohlen:

Nachhaltige Information der betreffenden Servicepartner/Mitarbeiter Uber die
erforderliche Formatierung der ATA-Flashkarte in dem dafir notwendigen
MessMa-MC Format.

Von der OBB-Traktion GmbH wurde eine Checkliste fiir das Auslesen der Registrier-
einrichtung und die Handhabung der Flashkarte erstellt und den betroffenen Mitarbei-
tern zur Verfigung gestellt.

Wiederkehrende Uberpriifung von Triebfahrzeugen mit MessMa Speicherkarten auf
Funktionalitat der Datenaufzeichnung in einem reprasentativen Querschnitt.

Diese Uberpriifung wurde von der OBB-Traktion GmbH, bei der OBB-Technische
Services bestellt und erfolgt bei jeder Revision eines Triebfahrzeuges. Bei den Trieb-
fahrzeugen der Baureihe 1016/1116 ist dies nach einer Laufleistung von 100.000 km,
das entspricht einer Kontrolle alle 5 — 6 Monate.

Im Jahr 2006 wurde bei Kontrollfahrten und auRergewéhnlichen Ereignissen in

448 Fallen (davon 19 MessMA Speicherkarten) die Auslesungen der Registrierein-
richtungen durch die OBB-Traktion GmbH durchgefiihrt. Dabei gab es keine Unre-
gelmaRigkeiten.

Die funktionalen Anforderungen an die Registriereinrichtung (Datenaufzeichnung) am
Triebfahrzeug sowie ihre Verwendung, sollte als Voraussetzung fir den Betrieb eines
Triebfahrzeuges zwingend vorgeschrieben werden.
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Beilage 1
Eingelangte Stellungnahmen

Beilage 2
Berlcksichtigte Stellungnahmen

Beilage 3
Bilddokumentation

Wien, am 22. Mai 2007

Der Untersuchungsleiter:

Erich Landl e.h.
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Beilage 1: Eingelangte Stellungnahmen

Stelle/ Person Geschéftszahl Datum
OBB-Rail Cargo Austria AG - 21. Marz 2007
OBB-Traktion GmbH - 4. April 2007
OBB-Infrastruktur Betrieb AG NB 2 02-01-1.033.f-2006 10. April 2007
BMVIT-IV/SCH 4 - 11. April 2007
BMVIT-IV/SCH 2 - 11. April 2007

Beilage 2: Beriicksichtigte Stellungnahmen

e OBB-Traktion GmbH

Abtedung/Niededatsung - Sachbaarbeiterin)

Datum
TR - Betriebsleitung

02.04.2007

Betr: Stellungnahme zu Vorfall:
Entgleisung Zug 68146 zwischen Bf SURenbrunn und Bf Stadlau am 21.08.2008

Sehr geehrte Herren,

die Funktionsfahigkeit der elektronischen Registriereinrichtungen bei den Triebfahrzeugen der
(BB Traktion GmbH wird durch folgende Malknahmen sichergestellt:

+ Eine Check-Liste flr die Auslesung der Registrierungsdaten und Handhabung der
Flash-Karte wurde erstellt und den betroffenen Mitarbeitern zur Verflgung gestellt,

+ Bei Technische Services ist eine Uberprifung der Funktionalit4t der
Datenaufzeichnung bestellt und erfolgt bei jeder Revision. Bei der Tfz-Reiha
1016/11186 ist dies nach siner Laufleistung von 100.000 km, das entspricht einer
Keontrolle alle 5 — 6 Monate,

¢ Seitens Traktion wird eine Auslesung bei Kontrolifahrten und nach auftergewdhnlichen
Ereignissen durchgeflhrt. Dies wurde bei der Tfz-Rh 1016/1116 im Jahr 2006 in 448

Fallen (davon 19 MessMa Speicherkarten) durchgefihrt und dabei gab es keine
Unregelmaligkeiten.

Es durfte sich also bei diesem Ereignis um einen der seltenen Ausnahmen handeln, die trotz
der Kontrollen durch pldtzlich auftretende Fehler doch vorkommen kéinnen. Laut giiltigem

Regelwerk ist derzeit eine funktionierende Datenaufzeichnung keine Voraussetzung flr den
Betrieb eines Triebfahrzeuges.

§ il
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Die Stellungnahme wurde im Punkt 13. Sicherheitsempfehlung, im dritten und vierten An-
strich eingearbeitet, sowie als flinfter Anstrich neu aufgenommen.
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e OBB-Infrastruktur Betrieb AG

Stellungnahmeverfahren:
Vorldufiger Untersuchungsbericht

betreffend Entgleisung des Z 68146 zwischen den Bfen SiiRenbrunn und
Stadlau am 31. August 2006

(GZ. BMVIT-795.035/0003-1I/BAVIUUB/SCH/2006 vom 28. Februar 2007)

Sehr geehrte Damen und Herren !

Zum vorliegenden Vorlaufigen Untersuchungsbericht nimmt die OBB-Infrastruktur Betrieb AG
wie folgt Stellung:

Zu Pkt 12. Sicherheitsempfehlungen:
Anderung zu erstem Anstrich:

Im ersten Satz ist richtig zu stellen, dass im Instandhaltungsplan alle 2 Monate eine
Befahrung" und nicht .Begehung® vorgesehen ist.

Erganzung zu drittem Anstrich:

.Die Implementierung des Instandhaltungsplans ist in Vorbereitung, Schulungen Gber die
Inhalte des Instandhaltungsplans im Bereich Fahrweg laufen derzeit. Damit werden alle
betroffenen Mitarbeiter der OBB-Infrastruktur Betrieb AG im erforderlichen Umfang (ber die
Veranderungen aus dem Instandhaltungsplan informiert.

Femner wird festgestellt, dass alle giltigen Normen im erforderlichen Umfang fir die
Mitarbeiter des Bereichs Fahrwegtechnik der OBB-Infrastruktur Betrieb AG in entsprechender
Form zuganglich sind.”

Mit vorziglicher Hochachtung
Fir die OBB-Infrastruktur Betrieb AG:

!/ ) 7[ 195 -
Die Stellungnahme wurde im Punkt 13. Sicherheitsempfehlung, im ersten und zweiten An-
strich eingearbeitet.
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e BMVIT Abteilung IV/SCHE 4

Zu dem mit Schreiben vom 28. Februar 2007, GZ.: BMVIT-795.035-1I/BAV/UUB/SCH/20086,
vorgelegten Entwurf des Untersuchungsberichtes der Bundesanstalt fur Verkehr
Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene (Entgleisung Zug 68146 zwischen Bahnhof
SiuRenbrunn und Bahnhof Stadlau am 31. August 2006) wird seitens der Obersien
Eisenbahnbehorde nachstehend wie folgt Stellung genommen:

Aus Sicht der Abteilung IV/SCH4 (Fachbereich Eisenbahnbetrieb und Fahrzeugtechnik)

ergeben sich zu dem vorgelegten Entwurf des Untersuchungsberichtes nachstehende
Einsichtsbemerkungen:

Eisenbahnbetrieb:
1. Der vorlaufige Untersuchungsbericht wird zur Kenntnis genommen.

2. Die gemal Untersuchungsbericht Punkt 11. angefithrten Sicherheitsempfehlungen
werden beflUrwortet.

3. Infolge der Vorgehensweise gemal Punkt 12. zweiter Absatz ware einerseits die
Messgenauigkeit des Oberbaumesswagens zu emmitteln und ggf. richtig zu stellen und
andererseits ware zu prifen ob die Eingriffsschwellenwerte anzupassen sind.

4. Gemall Punkt 12 drtter Absatz wird ho. davon ausgegangen, dass die beteiligten
Mitarbeiter der OBB Infrastruktur Betrieb AG die erforderlichen Regelwerke fir ihre
Tatigkeit zur Verfugung haben und auch dessen Inhalte kennen.

5  Gemal Punkt 12. vorletzter und letzter Absatz waren, infolge vermehrter Auffalligkeit
dieser Mangel, diese Uberpriifungen bei wiederkehrenden Inspektionen in den
Serviceunterlagen aufzunehmen.

aus fahrzeugtechnischer Sicht:
Die MalRnahmen gemal Pkt.12 der Sicherheitsempfehlung, insbesondere die Malnahme
zur Vermeidung kunftiger Fehler bei Aufzeichnungen der digitalen Registriereinrichtungen

(korrekte Formatierung der ATA-Flashkarte in dem dafiir notwendigen MessMa-MC Format),
werden zur Kenntnis genommen.

Der Punkt 3. der Stellungnahme wurde im Punkt 12. Ursache, Schlussfolgerungen eingear-
beitet.
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e BMVIT Abteilung IV/SCHE 2

Aus eisenbahnbautechnischer Sicht der Abteilung IV/SCH2 ergeben sich zu dem
vorgelegten Entwurf des Untersuchungsberichtes nachstehende Einsichtsbemerkungen:

Gemal Art. 25 Abs. 2 der Richtlinie 2004/4%/EG (Eisenbahnsicherheit) werden

die Empfehlungen der Unfalluntersuchungsstelle an die Sicherheitsbeharde gerichtet. Die
Sicherheitsbehdrde hat die erforderlichen Malinahmen zu ergreifen, um sicherzusiellen,
dass die Sicherheitsemplehlungen der Untersuchungsstelle angemessen berlicksichtigt und
gegebenenfalls umgesetzt werden.

Daher erfolgt keine Beurteilung der Vollstandigkeit und Richtigkeit des Inhaltes des
gegenstandlichen vorlaufigen Untersuchungsberichtes sowie der Schiussfolgerungen der
Unfalluntersuchungsstelle, Aus eisenbahnbautechnischer Sicht wird daher nur beurteilt, wie
die Sicherheitsempfehlungen angemessen zu berlcksichtigen sind.

Zu den Sicherheitsempfehlungen ist anzumerken:
= Eine bereits seitens des Infrastrukturbetreibers angeordnete MalBnahme

{Langsamfahrstelle} kann bzw. wird zur Kenntnis genommen. Die
Unfalluntersuchungsstelle miisste dann eine Sicherhetsempfehlung aussprechen,
wenn andere bzw. zusitzliche MalRnahmen erforderlich waren. Daher kann diese
Information bzw. bereits umgesetzte Malknahme des Infrastrukiurbetreibers aus der
Aufzahlung der Sicherheitsempfehlungen entfallen. Stattdessen ware in diesem
Zusammenhang eine Sicherheitsempfehlung auszusprechen, die die Dauer der
Langsamfahrsielle festlegt {z.B. bis zur Herstellung eines Oberbauzustandes, der die
zuldssige Geschwindigkeit erlaubt).

Die Stellungnahme wurde im Punkt 13. Sicherheitsempfehlung eingearbeitet. Der erste An-
stich bezogen auf das Langsamfahren, wurde aus den Sicherheitsempfehlungen gestrichen
und als Punkt 9. SofortmalRnahmen aufgenommen.

Beilage 3: Bilddokumentation
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31, 08. 2005,
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