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Verzeichnis der Abktrzungen und Begriffe

AB Ausfuhrungsbestimmung

Aw Ausweiche (Betriebsstelle gemaf DV SB, in der die Abwicklung von Kreuzungen und
Vorfahren moglich ist)

BAV Bundesanstalt fur Verkehr

B-Disp Betriebsdisponent (gemafl DV SB regelt dieser selbststandig den Betriebsdienst und

erledigt - soweit hiefur nicht andere Mitarbeiter vorgesehen sind - die damit zusammen-
hangenden Geschéfte. In betrieblicher Hinsicht ist er gegeniiber allen Mitarbeitern des

ausfuhrenden Betriebsdienst — Tfzf, Fb, ... - anordnungsbefugt.
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DV Dienstvorschrift
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F Fahrt (geméaR DV SB werden Fahrten, die vom Anfangspunkt der Strecke in Richtung

Endpunkt gefuhrt werden, werden als Bergfahrten bezeichnet und fihren ungerade
Nummern. Fahrten der Gegenrichtung werden als Talfahrten bezeichnet und fihren
gerade Nummern)

Fb Fahrtbegleiter (gemaf DV SB sorgt dieser neben den betrieblichen Aufgaben
insbesondere auch fiir die Betreuung der Reisenden)

GPS Global Positioning System (Satelitenempfangssystem zur Positionsbestimmung)
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»Knorr‘—Kupplung — dient fir das zweite mechanische Bremssystem (Federspeicherbremse)

Hst Haltestelle (Betriebsstelle geméaR DV SB, in der der Fahrgastwechsel durchgefiihrt wird)

IM Infrastruktur Manager (Infrastrukturbetreiber)

LHNO Landeshauptmann von Niederdsterreich

NO LR Niederdsterreichische Landesregierung

OBB Osterreichische Bundesbahnen

RU Railway Undertaking (Eisenbahnverkehrsunternehmen)

Sifa Sicherheitsfahrschaltung

Tfz Triebfahrzeug

Tfzf Triebfahrzeugfuhrer (geman DV SB sorgt dieser fur Sicherheit und Ordnung bei der Fahrt,
er ist gegeniber den Fahrtbegleitern seiner Fahrt anordnungsbefugt)

TK Triebkopf eines Salamander Tz

Tz (Salamander-) Triebzug, bestehend aus Vorstell-Kleinwagen + Steuerwagen +
Zwischenwagen + TK (bei der Bergfahrt)

uuB Unfalluntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich Schiene

VzG Verzeichnis 6rtlich zuldssiger Geschwindigkeiten

z Zug (zulassige Reihung von Fahrzeugen gemaf DV SB, Anlage 1)

Verzeichnis der Regelwerke

Richtlinie 2004/49/EG ,Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit”

EisbG Eisenbahngesetz 1957, BGBI. Nr. 60/1957, i. d. F. BGBI. I, Nr. 25/2010
UUG Unfalluntersuchungsgesetz 2005, BGBI. I, Nr. 123/2005
MeldeVO Eisb Meldeverordnung Eisenbahn 2006, BGBL. II, Nr. 279/2006
EisbBBV Eisenbahnbau- und —betriebsverordnung, BGBI. II, Nr. 398/2008
EisbAV Eisenbahn-Arbeitnehmerlinnenschutzverordnung BGBI. II, Nr. 384/1999,

i. d. F. BGBI. I, Nr. 208/2009
AM-VO Arbeitsmittelverordnung, Bgbl. Il, Nr. 164/2000 i. d. F. BGBI. II, Nr. 21/2010
Bescheid 1 GZ. BMVIT-390.111/0001-1l/ SCH4/2005 des BMVIT vom 22. Méarz 2005
Bescheid 2 RU6-E-2564/007-2008 vom Amt der NO LR vom 17. Mé&rz 2008 (siehe Beilage)
Bescheid 3 RUB6-E-2564/002-2008 vom Amt der NO LR vom 28. Juni 2008 (siehe Beilage)
AB-EBV-CH Ausfuihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung des Eidgendssischen Departements

fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation —
in Ermangelung eines Osterreichischen Regelwerks fiir Zahnradbahnen
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THB Triebfahrzeugfihrerhandbuch Diesel-Zahnradbahn-Triebzug ,SALAMANDER
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Vorbemerkungen

Die Untersuchung wurde unter Zugrundelegung der Bestimmungen des Art. 19, Z 2 der RL 2004/49/EG in Verbin-
dung mit den Bestimmungen des § 2 Abs. 4 UUG durchgefiihrt.

Gemal § 5 UUG haben Untersuchungen als ausschlieRliches Ziel die Feststellung der Ursache des Vorfalles, um
Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur Vermeidung gleichartiger Vorfalle in der Zukunft beitragen
kdénnen. Die Untersuchungen zielen nicht darauf ab, Schuld- oder Haftungsfragen zu kléren. Der gegenstandliche
Vorfall wird nach einem Stellungnahmeverfahren mit einem Untersuchungsbericht abgeschlossen.

Gemal Art. 25, Z 2 der RL 2004/49/EG werden Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehérde und, sofern es
die Art der Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behérden in dem Mitgliedstaat oder an andere Mitglied-
staaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre Sicherheitsbehdrden ergreifen die erforderlichen Mal3nahmen, um
sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen beriicksichtigt und ge-
gebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehérde und andere Behdrden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere Mitgliedstaaten, an die die
Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die Untersuchungsstelle mindestens jahrlich tber Manahmen, die als
Reaktion auf die Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Art. 25, Z 3 der RL 2004/49/EU).

Untersuchungsverfahren

Es erfolgte am 16. Mai und am 8. August 2011 jeweils ein Lokalaugenschein vor Ort durch die UUB.
Angeforderte Unterlagen langten bis 26. Juli 2011 bei der UUB ein.
Allféllige Ruckfragen wurden bis 29. August 2011 beantwortet.

Empfanger

Dieser Untersuchungsbericht ergeht an:

Unternehmen / Stelle Funktion

Tfzf F4 Beteiligter
Niederosterreichische Schneebergbahn GmbH IM/RU

Betriebsrat der Niederdsterreichische Schneebergbahn Personalvertreter

Herr Landeshauptmann von Niedergsterreich Behorde
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie Behdrde

BMWEFJ - Clusterbibliothek Europaisches Dokumentationszentrum

http://versa.bmvit.gv.at
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1. Zusammenfassung

Am 10. Mai 2011, kam es in der Wasserstelle am Hengst bei der Talfahrt von F4 zu einer
Entgleisung des Salamander TK 13.

Als Ursache ist eine Fehlhandlung, ausgeldst durch menschliche Faktoren anzusehen.

Nichteinhalten der zulassigen Mindestverzégerung am Bremssystem BR2 bei der kurz
zuvor durchgefiihrten jahrlichen Uberprifung.

Es wurden keine Personen getttet oder verletzt.

2. Allgemeine Angaben
2.1. Ort

Zahnradbahn auf den Schneeberg (Schmalspur 1000 mm)
Puchberg am Schneeberg — Berghaus am Hochschneeberg
e Wasserstelle am Hengst

e Weiche 1

e km5,011

Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

== | inien mit Regelverkehr
Stand 2011

Schneebergbahn - —

Abbildung 1  Skizze Eisenbahnlinien Osterreich 2011
2.2. Zeitpunkt

Dienstag, 10. Mai 2011, 10:30 Uhr

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich )
http://versa.bmvit.gv.at
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2.3.

2.4,

2.5.

\V,

Wasserstelle am Hengst

Witterung, Sichtverhéltnisse

sonnig, + 16 °C, keine Einschrankung der Sichtverhaltnisse

Behordenzustandigkeit

Gemal 8§ 4, Absatz 2, EisbG handelt es sich um eine fur den 6ffentlichen Verkehr be-
stimmte, nicht vernetzte Nebenbahn, diese fallt gemaR § 12, Absatz 2, EisbG in die
Behdordenzustandigkeit des Landeshauptmannes.

Ortliche Verhéltnisse und Besonderheiten

Die Schneebergbahn von Puchberg am Schneeberg nach Berghaus Hochschnee-
berg ist eine eingleisige nicht elektrifizierte Zahnradbahn (System Abt) mit 2000 mm
Spurweite.

Die grolite Steigung betragt 197 %.. Bis zu einer Neigung von 80 %o ist eine Zahn-
stange angebracht, dariiber hinaus ist eine zweite, um eine halbe Zahnlange versetzt
Zahnstange angebracht. Die Traktions- und Bremskrafte erfolgen ausschliel3lich
durch die Zahnstangen.

Die Betriebsabwicklung erfolgt gemaR} den Bestimmungen und Vorgaben der DV SB
des IM sowie weiteren Regelungen des IM. Der B-Disp ist in der Bst Puchberg am

Schneeberg stationiert.

Bst Puchberg am Schneeberg

Hst Hengsttal (Schneebergddrl)

Bst Hauslitzsattel

Bst Berghaus Hochschneeberg

Hst Hengsthutte
Bst Hochschneeberg

Aw Wasserstelle am Hengst
Bst Baumgartner

Hst Ternitzerhutte

Abbildung 2  Darstellung der Strecke

http://versa.bmvit.gv.at
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Der Betrieb wird mit Neubaufahrzeugen (Salamander-Tz) und Altbaufahrzeugen
(Dampflokomotiven, 2-achsigen Personenwagen und 2- achsigen Glterwagen) ab-

gewickelt.
km Hohe [m] Betriebsstelle
0,000 577 Bst Puchberg am Schneeberg
1,098 613 Hst Hengsttal (Schneebergdorfl)
3,040 824 Bst Hauslitzsattel
4,523 1012 Hst Hengsthutte
5,060 1092 Aw Wasserstelle am Hengst
5,940 1231 Hst Ternitzer Hiitte
7,360 1398 Bst Baumgartner
9,672 1792 Bst Hochschneeberg
9,805 1796 Bst Berghaus Hochschneeberg

Abbildung 3 Hohenprofil der Strecke

In den Bst Puchberg am Schneeberg, Hst Hengsttal (vormals Hst Schneebergdorfl),
Hst Hengsthiitte, Hst Ternitzerhiitte, Bst Baumgartner, Bst Hochschneeberg und Bst
Berghaus Hochschneeberg findet Fahrgastwechsel statt.

Gemal DV SB, Abschnitt Ill, § 3, Absatz 11 wird bei Durchfahrt in Aw grundsatzlich
das durchgehende Gleis benutzt. Muss eine Kreuzung abgewickelt werden, so fahren
Talfahrten grundsatzlich in die Ablenkung. Abweichungen verfiigt der B-Disp.

Gemal DV SB, Abschnitt Ill, 8 3, Absatz 12 obliegt die Bedienung der Weichen in al-
len Betriebsstellen dem Mitarbeiter an der Spitze des Z. Bei Fahrten, die im Sichtab-
stand verkehren, erfolgt die Weichenbedienung durch den Fb der ersten F, die in die
betreffende Betriebsstelle einfahrt, das Herstellen der Grundstellung durch den Fb
der letzten Fahrt, die die betreffende Betriebsstelle verlasst.

Gemal DV SB, Abschnitt Ill, 8 3, Absatz 14 sind in folgenden Betriebsstellen Kreu-
zungen oder Vorfahren maoglich:

- Puchberg am Schneeberg
- Hauslitzsattel

- Wasserstelle am Hengst
- Baumgartner

- Hochschneeberg

http://versa.bmvit.gv.at
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2.6.

Wasserstelle am Hengst

Gemal DV SB, Abschnitt Ill, 8 3, Absatz 17 fuhrt der B-Disp zur Regelung der Fahr-
ten ein Belegblatt, der Tfzf die Fahrtlauftafel. In diesen Unterlagen sind erteilte
Fahrerlaubnis, Ankunftsmeldung, Ricknahme einer Fahrerlaubnis sowie Besonder-
heiten zu verbuchen. Diese Unterlagen sind ein Jahr aufzubewahren.

Das Belegblatt wird elektronisch gefiihrt, dabei werden alle relevanten Daten wie
Nummer der Fahrt, Fahrtstrecke, Fahrerlaubnis und Widerruf, Ankunftsmeldung, ...
aufgezeichnet. Eine Regelung zur Fihrung des elektronischen Belegblattes ist in der
DV SB, Anhang Il enthalten.

Die Fahrtlauftafel wird vom Tfzf hé&ndisch gefuhrt; die Regelung zur Fihrung der
Fahrtlauftafel ist in der DV SB, Anhang Il enthalten.

Die Sprechverbindungen auf der Strecke zwischen Puchberg am Schneeberg und
Berghaus Hochschneeberg werden durch eine Funkanlage (Betriebsfunk) hergestellit.

Die Gesprache des Funks werden liickenlos von einem Sprachspeicher aufgezeich-
net, der physisch im in der Bst Puchberg am Schneeberg situiert ist.

Der B-Disp wird zusatzlich durch ein Zugortungssystem (POS) unterstitzt.

Zusammensetzung der beteiligten Fahrt

F4 (Talfahrt): von Berghaus Hochschneeberg nach Puchberg am Schneeberg

e Tz ,Salamander®
ca. 32,65t Leermasse
ca. 29,4 t Gesamtmasse
33,3 m Gesamtzuglange
Vmax = 15 km/h

Der Tz hat drei voneinander unabhéngige Bremssysteme.

Alle Bremssysteme wirken tber die Zahnkrénze auf die Zahnstange.

e Beharrungsbremssystem (Retarder) nur am TK

e Erstes mechanisches Bremssystem (BR1) nur am TK

e Zweites mechanisches Bremssystem (BR2) am TK und an den Personen-
wagen

e TK13
15,43 t Masse
7,5 m Lange
Achsfolge B
3,5 m Achsstand

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 10/ 89
BMVIT-795.243-IV/BAV/UUB/SCH/2011

e Zwischenwagen 23

7,8 t Leermasse

13,73 t Gesamtmasse

64 Sitzplatze + 15 Stehplatze
11,2 m Lange

Achsfolge 2

5,4 m Achsstand

e Steuerwagen 33

8,5t Leermasse

13,75 t Gesamtmasse

55 Sitzplatze + 15 Stehplatze
11,6 m Lange

Achsfolge 2

5,4 m Achsstand

¢ Vorstell-Kleinwagen ,Baby 3*

0,914 t Leermasse
1,914 t Gesamtmasse
3,0 m Lange
Achsfolge 2

1,7 m Achsstand

Untersuchungsbericht
Entgleisung ,Salamander” Triebkopf 13 auf Fahrt 4
Wasserstelle am Hengst

nicht an HLL angeschlossen und wahrend der Fahrt ungebremst

o F4 verkehrte gemaf Fahrtlauftafel Muster S 2 des IM
o Fahrplanhtéchstgeschwindigkeit 16 km/h

e ausreichend gebremst

In F4 befanden sich ein Tfzf, jedoch keine Reisenden

vt

Abbildung 4 Salamander Tz - Quelle Wikipe

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit

fiir Osterreich

http://versa.bmvit.gv.at
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2.7. Zulassige Geschwindigkeiten

5,940 | Ternitzerhitte Hst -180 C6
-146 L
-183 C
-120 -
]?E 5120
5,080 Wasserslell_ei'ﬂnﬂ?rfsl_ _ L o—rs soo —_5_ E
Entgleisungsstelle -155 L 2
137 -
4,523 | Hengsthitte Hst -141 C

Abbildung 5 Auszug aus VzG - Fahrtrichtung 2- Quelle IM

Gemal VzG des IM betrug die zulassige Geschwindigkeit im Entgleisungsbereich

10 km/h.
Datum:
Fahrtlauftafel Fahrt Nr.: ..... Fahrt-
— erfaubnis
i s2 |v]km| Betriebsstelle =
——— BT IO SR T
0 5 9,850 | Bergbahnhof Hochschneeberg
01 j 01 ] 16 § 9,730
3,090
10 8,880
16 ] 8,720
10 8,500
16 7,420
12 | 12 7,360 [Baumgartner
16 | 7.300
17 § 17 5,940 ITemnitzerhitte Hst.
@ 5,120
21 ] 23 5,060 pWasserstelle am Hengst Entgleisungsstelle
B TN 0 D T
26 | 26 4,532 fHengsthitte Hst.
10 § 3,110
331 33 3,040 MHauslitzsatlel
16 | 3,000
41 1 41 1,160 JHengsttal
45 | 45 10 0,270 JEX km 0,285 - 0,279
46 | 46 OIODD JPuchberg am Schneehgm
Salamanderziige {Personen- und Giiterziige]
1. Enr!\lb-hzw“. u,m;;m::;l":ﬁ‘dﬁtl “’m‘m I .illdurSpnﬂ;:;“'wl;’.'h" wine Linio ald Pli, ror b zu o
:f E:Z?Jf'.mimf'fum;nm wem rakatelanan ] Dis ’,;'“‘ " foley mind 1

Entle e Cwnatachicht dos Lokkithaas von diemo boim

Abbildung 6 Fahrtlauftafel S 2 (Talfahrt)- Quelle IM

http://versa.bmvit.gv.at
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Gemal Fahrtlauftafel S 2 flr Salamander Tz (Talfahrt) des IM betragt die zulassige
Geschwindigkeit im Entgleisungsbereich 10 km/h.

Die abgebildete Fahrtlauftafel zeigt eine maximal zulassige Geschwindigkeit von
16 km/h. Dies steht im Gegensatz zu der Geschwindigkeitsangabe in der in der

DV SB, Anhang lll dargestellten Fahrtlauftafel mit 15 km/h.

Durch das Signal ,GESCHWINDIGKEITSTAFEL® wird im Bereich von km 5,120 bis
km 5,000 zulassige Geschwindigkeit mit 10 km/h signalisiert.

Es gab keine Geschwindigkeitseinschrankung durch La oder durch schriftliche
Befehle.

3. Beschreibung des Vorfalls

Mit dem Salamander-Tz wurde am 10. Mai 2011 die F4 (Berghaus Hochschneeberg nach
Puchberg am Schneeberg) gefiihrt. Die Fahrerlaubnis fir F4 wurde vom B-Disp bis zur
Aw Hauslitzsattel gegeben. In der Aw Wasserstelle am Hengst konnte somit eine Durch-
fahrt (ohne Kreuzungsabwicklung) erfolgen. Dabei wurde das Gleis 1 (Durchfahrt in der
Geraden) befahren. Auf Grund von menschlichen Faktoren achtete der Tfz von F4 zu spat
auf die unrichtige Stellung der Weiche 1 (Ausfahrt aus der Aw Wasserstelle am Hengst).

‘ AERT
Abbildung 7 Aw Wasserstelle am Hengst — Weiche 1 in Fahrtrichtung F4

Eine von F4 eingeleitet Notbremsung mit BR1 und kurz darauf BR2 konnte das Anfahren
und das Abheben des in Fahrtrichtung linken Rades der vorlaufenden Achse des TK 13
an der an der linken Fahrschiene anliegenden Zahnstangenzunge nicht verhindern. Durch
das Abheben des Rades an der Zahnstangenzunge erfolgte die Entgleisung in Fahrtrich-
tung nach links.

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich

http://versa.bmvit.gv.at
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\»

Weg'des rechten Rades .
der vorlaufenden Achse

f ‘»’
Abbildung 8 Aw

» h |
Wasserstelle am Hengst — Weiche 1 in Fahrtrichtung F4 - Detail

Die vorstehende Abbildung zeigt den bereits wiederhergestellten unbeschadigten Zustand
der Weiche.

B ‘: = # - .
Abbildung 9 Entgleiste F4 - Quelle IM

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich )
http://versa.bmvit.gv.at
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S Aw Wasserstelle am Hengst o!
& &
_Richtung Puchberg am Schneeberg
3 i
50 i1 _——T 1 | E—
o= oo 5.1

F4

Abbildung 10 Lageplanskizze Wasserstelle am Hengst - Quélle OBB aus 1992

(4
P

",'\‘t‘

3

X

Abbildung 12 Achszéh

= L

ler fur Fahrten in Richtung Bst Puchberg ‘:ir.n'Schneebrgr

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich
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F4'aufGleis:

F4 auf Gleis 1

RS

Abbildung 14 Weiche 1 - uichtige Stellung der Zahnstangenzungen bei Durchfahrt auf
Gleis 1

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich .
http://versa.bmvit.gv.at
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Abbildung 15 Welche 1- R|chtung Puchberg c neeberg mnerhalb des Achszahlab-
schnittes

http://versa.bmvit.gv.at
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Wasserstelle am Hengst

4. Verletzte Personen, Sachschaden und Betriebsbehinderungen

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

Verletzte Personen

Keine verletzten oder gettteten Personen.

Sachschéden an Infrastruktur

Schaden an der Zahnstangenzuge und Weichenantrieb der Weiche 1 in der
Aw Wasserstelle am Hengst

Sachschéden an Eisenbahnfahrzeugen

Geringe Schaden am Salamander Triebkopf 13

Betriebsbehinderungen

Streckenunterbrechung am 10. Mai 2011 von 10:30 Uhr bis 18:20 Uhr.

Schaden an Umwelt

Keine Schaden an der Umwelt.

5. Beteiligte, Auftragnehmer und Zeugen

IM und RU NO Schneebergbahn GmbH
o TfzfF4

6. Aussagen / Beweismittel / Auswertungsergebnisse

6.1.

Aussage Tfzf F4
(gekirzt und sinngemaln)

Am Morgen vor der zweiten Bergfahrt F 3 wurde am Salamander Tz durch einen Mit-
arbeiter eine Erprobung der Bremsen durchgeftihrt.

Bei der Talfahrt von F4 (Tz Salamander 13), in der Wasserstelle am Hengst, nach
Befahren der Weiche 2 fiel die Geldbérse und der Fahrkartenblock Armaturenbrett
auf den Boden des Fuhrerraumes. Nach dem Aufheben wurde die unrichtige Stellung
der Weiche 1 zu spat erkannt; eine eingeleitete Notbremsung (Schnellbremsung)
konnte die Entgleisung nicht mehr verhindern.

Die Bremsung erfolgte zuerst mit BR1 und danach mit BR2. Das Sifa-Pedal war ge-
driickt.

http://versa.bmvit.gv.at
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6.2. Reqistriereinrichtung des Tfz

Der Fahrdatenspeicher ist als Ringspeicher ausgefiihrt und kann Daten fir ca. 22 km
speichern, was einer Bergfahrt +Talfahrt entspricht. Die altesten Daten werden immer
durch die neuesten Daten tberschrieben.

Aufzeichnungen:

Fahrgeschwindigkeit
— die Speicherung erfolgt wegabhangig.
— alle 2 Meter wird ein Messwert mit Zeitstempel gespeichert.

Digitalsignale

— die Speicherung erfolgt bei Zustandsanderung mit Zeitstempel.
1. ABR2

2. B Fahrgasttiiren freigegeben

3. C Fahrgasttiiren geschlossen

4. D Durchsage = nicht aktiv

5. E Schliussel EIN -> Fahrerschalter steht in Position “NEUTRAL oder Fahren”
6. F Pfeife

7. G Ubergeschwindigkeits TEST ( Taste )

8. H BR1

9. | Schalter steht auf “Bergfahrt oder NEUTRAL”

10. J Sifa hat angesprochen

11. K Retarder

12. L Bergfahrt

13. M Talfahrt

14. N Blechgarnitur

15. O Salamander Wagon

16. P Ruckrollsicherung ausgeltst

Gemal THB ist ohne Speicherkarte kein Fahrbetrieb moglich.
Das Auslesen der Fahrdaten dauert ca. 1 Stunde !

Die Deaktivierung der Fuhrerstande (Fahrschalter in Stellung AUS) beendet die Auf-
zeichnung. Im Falle eines aulRergewdhnlichen Ereignisses (Unfall) muss der Fahrda-
tenspeicher spéatestens in der Talstation durch befugtes Servicepersonal ausge-
tauscht oder ausgelesen werden.

Die Daten sind flr die spatere Auswertung sicher zu stellen!

Stellungnahme IM / RU: Da kein technischer Fehler gemeldet worden ist wurde das
Auslesen vom als nicht notwendig befunden, weiteres auch aus Zeitmangel, da noch

viele Leute auf den Berg waren!

Infolge der fehlenden Auswertung der Registriereinrichtung kann eine
Bremsstorung nicht ausgeschlossen werden.

http://versa.bmvit.gv.at
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6.3. Belegblatt vom 10. Mai 2011
Fahrtenliste (nach Zeit Fahrtdaten 3
Fahrplan 10.05.2011
] :: 3 s }snu |
 FUUURYI. RS S S - ) . Vogoumoidy | WG G- - n
Puchberg/Sch. l' h"¢ m-hu wwl 3I"ﬂ”n
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6.4.

6.5.

6.6.

Abbildung 17 Auszug aus Belegblatt vom 10. Mai 2011 - Quelle IM

Das Belegblatt zeigt ordnungsgemaéaRe Eintragungen.

Fahrtlauftafel F4

Die Fahrtlauftafel von F4 konnte nicht mehr sichergestellt werden. Laut DV SB, Il Be-
triebsdienst, § 3, Absatz 17 sind diese Unterlagen ein Jahr aufzubewahren.

Auswertung des Sprachspeichers im Zugleit-Bf

Der Sprachspeicher wurde nicht ausgewertet.

Regelwerke flir Zahnradbahnen

In Ermangelung von Osterreichischen Regelwerken fir Zahnradbahnen wurden die
AB-EBV-CH des Bundesamtes fiir Verkehr (Homepage http://www.bav.admin.ch un-
ter Grundlagen, Vorschriften, Verbindlich) fir die Bewertung der vorgelegten Unterla-
gen verwendet und nachstehend auszugsweise wiedergegeben:

Hochstgeschwindigkeit in Abhangigkeit von der der maldgebenden Neigung.
Gultig fur Zuge auf Zahnstangenstrecken (AB 76.1a, Blatt 7).

s Héchstgeschwindigkeit in km/h

igun

‘Em d Geschwindigkeitsreihe 1 | Geschwindigkeitsreihe 2 | Geschwindigkeitsreihe 3
160 16 18,5 23
180 15 17 215

200 14 16 20 |

Abbildung 18 Auszug Tabelle Héchstgeschwindigkeit - Quelle AB-EBV-CH

http://versa.bmvit.gv.at
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Anwendung der Geschwindigkeitsreihen:
1:

Fahrzeuge, die vor dem 1. Januar 1972 fir Geschwindigkeiten entspre-
chend dem Rundschreiben vom 15. Marz 1937 des Eisenbahndeparte-
mentes gebaut worden sind.

2:
Fahrzeuge, die den Bestimmungen dieser Verordnung entsprechen.
% b

Fahrzeuge wie Reihe 2 und wenn ausserdem samtliche auf Blatt 8 auf-
gefiihrten Bedingungen erfillt sind.
Abbildung 19 Auszug Anwendung der Geschwindigkeitsreihen - Quelle AB-EBV-CH

Bedingungen fur die Geschwindigkeitsreihe 3 (AB 76.1a, Blatt 8).

Gultig far
Zlige auf Zahnstangenstrecken

Anforderungen an die Fahrzeuge:
Das Laufwerk muss aus Drehgestellen bestehen.

Die mechanischen Anhaltebremsen milssen gleichmassig auf die
Zugskomposition verteilt sein, so dass die Bremskraft jedes Fahr-
zeuges entsprechend seinem Bruttogewicht bemessen ist.

Die Bremsen missen in jedem Fahrzeug so konzipiert sein, dass
sich die Bremskraft bei allen Fahrzeugen entsprechend den ihnen
zugeordneten abzubremsenden Gewichten gleich und gleichzeitig
aufbaut.

Die Zug- und Stossvorrichtungen zwischen den einzelnen Fahrzeu-
gen missen sinngemass die Bedingungen der AB 58.3 erfilllen.

Zugskompositionen dieser Art dirfen nicht vereinigt gefiihrt werden.

Anforderungen an die Bahnanlage:

Unregelméssigkeiten im Gleis und in der Zahnstange sind fir die
Festlegung der betrieblich maximal zuldssigen Fahrgeschwindigkeit
zu beriicksichtigen.

Abbildung 20 Auszug Bedingungen fiir die Geschwindigkeitsreihe 3 - Quelle AB-EBV-
CH

Da beim Salamander Tz fUr das Laufwerk keine Drehgestelle verwendet werden, ist
die Anwendung der Geschwindigkeitsreihe 3 ausgeschlossen.

http://versa.bmvit.gv.at
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Bremsen — Dimensionierungsgrundsatze (Auszug AB 60.2.b, Blatt 6):

Die durch jedes einzelne Bremssystem bewirkte Bremsung darf nicht zu schroff sein
(z.B. auf kleineren Geféllen). Eine Bremsung ist als schroff zu bezeichnen, wenn die
auftretende effektive Verzdgerung (Verzdgerung nach Aufbau der Bremskraft)
pe = 3,0 m/s2? Uiberschreitet.

Ebenso wichtig wie der Wert der Verzégerung ist ihre zeitliche Anderung bzw. der
Ruck. Die Aufbauzeit der Bremskraft sollte daher nicht weniger als 0,2 s betragen.

Bei Einleitung der Bremsung durch den Triebfahrzeugfihrer wird die mittlere Verzo-
gerung fir jedes einzelne Bremssystem aufgrund des Bremsweges durch die nach-
stehende Beziehung ermittelt:

Bei der Bremskraft Bo muss px mindestens 0,3 m/s2 betragen.

Jede Bremse muss dabei im Stande sein, vom kalten Zustand aus drei solche még-
lichst rasch aufeinander folgenden Bremsungen von der Geschwindigkeit v, = v, bis
zum Stillstand durchzuftihren, ohne schadliche Erwéarmung zu erleiden.

Bei der dritten Bremsung darf die mittlere Verzégerung p, kleiner als 0,3 m/s? sein,
jedoch muss sicher angehalten werden kdénnen.

Bei Einleitung der Bremsung durch den Ubergeschwindigkeitsausloser muss das be-
treffende Bremssystem imstande sein, vom kalten Zustand aus zwei solche moglichst
rasch aufeinander folgende Bremsungen bis zum Stillstand ohne schéadliche Erwér-
mung durchzuftihren.

Der Wert der auftretenden effektiven Verzégerung p. darf dabei nicht grosser sein als
jener, der bei der Betéatigung der Bremse durch den Tfzf auftritt.

Bezeichnung der GréRen (Auszug AB 60.2.b, Blatt 9):

Pe = effektive Verzégerung, die sich nach Aufbau der Bremskraft ergibt. Sie kann
bei Aufzeichnung mittels Verzdgerungsschreiber als Mittelwert der einzel-
nen Schwingungen oder bei Aufzeichnung der Geschwindigkeits-Zeit-Kurve
als Neigung des abfallenden Teils dieser Kurve ermittelt werden.

Px = mittlere Verzogerung (aufgrund des Bremsweges X zu ermitteln)
V.u = hochstzulassige Fahrgeschwindigkeit

Vo = Fahrgeschwindigkeit beim Stopp-Befehl

X= Bremsweg, Stopp-Marke bis zum Stillstandspunkt des Fahrzeuges

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 22 /89 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.243-1V/BAV/UUB/SCH/2011 Entgleisung ,Salamander” Triebkopf 13 auf Fahrt 4

6.7.

\V,

Wasserstelle am Hengst

Bei der zweiten Bremsung darf die effektive Verzdgerung gegeniber derjenigen bei
der ersten Bremsung einen wesentlich kleineren Wert aufweisen, jedoch muss sicher
angehalten werden kénnen.

Bremseinrichtungen des Tz

Technische Bestimmungen zu den Bremseinrichtungen geméal THB (Auszuq)

Der Tz hat drei voneinander unabhangige Bremssysteme.
Alle Bremssysteme wirken Uber die Zahnkranze auf die Zahnstange.

e Beharrungsbremssystem (Retarder) nur am Triebkopf

e Erstes mechanisches Bremssystem (BR1) nur am Triebkopf

e Zweites mechanisches Bremssystem (BR2) am Triebkopf und an allen Wagen
Hierarchie der Bremssysteme bei der Fahrt:

e Retarder + BR1 beiv >7 km/h — Retarder l6st

e Retarder + BR2 — Retarder l6st

e BR1+BR2 — BR1 Iost

Dies ist erforderlich um die maximal zuldssige Bremskraft am Zahnrad nicht zu tber-
scheiten (Entgleisungsgefahr).

Beharrungsbremse (Retarder):

Der Retarder befindet sich am Wendegetriebe und wirkt nicht bis zum Stillstand des
Zuges sondern nur bis ca. 7 km/h im Gefélle und ca. 4 km/h in der Ebene.

Retarder Bremskraftkennlinie
4000
~3900 Nm 4= = — = —tf = — = T, \
E 7 I
Z 3000 I B
s | \
~2100NmJ— - — _ _| |
2000 +
/| |
/! |
1000 | i
~800 Nm4— - - .
I | |
| | |
=
0 E E 1000 E 2000 ' 3000
‘%} = ? Ngy(min=')

Abbildung 21 Retarder Bremskraftkennlinie - Quelle RU

Warnung laut THB: Durch die Temperaturbegrenzung ist auch der vollstandige
Bremskraftverlust des Retarders méglich. Sofort BR1 manuell aktivieren!!!

http://versa.bmvit.gv.at
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Erstes mechanisches Bremssystem (Druckluftbremse):

Das erste mechanische Bremssystem (BR1) ist nicht Teil des Retarders und befindet
sich nur am TK. Auf den Abtriebswellen des Wendegetriebes sind in Ol laufende
Mehrscheibenbremsen (Lamellenbremsen) installiert. Die Kiihlung der Bremsschei-
ben geschieht mit Hydraulikol.

Bei manueller Steuerung kann die BR1 von jedem aktivierten Fuhrerstand (Fahr-
schalter) Uber den B-Hebel stufenlos gesteuert werden und ist zeitiberwacht. Bei zu
hoher Hydraulikéltemperatur (> 100 °C) erfolgt eine akustische Warnung. und nach
30 s kommt es zur Zwangsbremsung durch die BR2.

Bei automatischer Steuerung wird die BR1 ausgel6st durch:

e Sifa -Taste losgelassen: 3 s + 3 s mit Summer (Zweiton, pulsierend)
- Taste gehalten: 30 s + 3 s mit Summer (Einton pulsierend)
e Ubergeschwindigkeit Bergfahrt: keine automatische Bremsung; ab 15,5 km/h Summer
e Ubergeschwindigkeit Talfahrt: bei 16,0 km/h; ab 15,5 km/h Summer
e Ubertemperatur Hydraulikél (>100 °C), 30 s mit Summer
e Ubertemperatur Retarder: 30 s mit Summer
bei Kiihlwasser-Temp. > 105 °C und/ oder
bei Retarderdl-Temp. > 180 °C.
e Hauptluftbehélter < 5,5 bar , ohne Verzdgerung
e Motoroldruck zu niedrig - < 0,7 bar (nur Bergfahrt): 20 s mit Summer. (Uberbriickung durch
Stoppumgehungstaste méglich)
e Brand: BR1 + Motorabstellung + 20 s mit Sirene + Rotlicht (Uberbriickung durch Stoppumge-
hungstaste mdglich)
e Schleifen der BR1: Bremsdruck BR1 <0,5 bar bei v > 4 km/h, 15 s+ weitere 15 s mit Summer.
e Tiren ge6ffnet oder freigegeben (z.B. Tlrendschalter spricht nicht an)
e Keine Richtung gewahlt (z.B. Stérung in der Getriebesteuerung >> Getriebegrenzschalter
spricht nicht an).
e Unterbrechung Uberwachungsschleife in der Zugdrahtverbindung

Bei allen automatischen Bremsungen mit BR1, wird die Bremskraft (Bremszylinder-
druck), je nach Streckensteigung und Fahrtrichtung, durch den Neigungsmesser vor-
gegeben, sodass keine zu hohe Bremskraft entsteht.

Die automatische Bremsung kann erst nach Fahrzeugstillstand aufgehoben werden
Zweites mechanisches Bremssystem (Federspeicherbremse):

Das zweite mechanische Bremssystem (BR2) befindet sich an allen Einheiten des Tz:
e Je eine Bremseinheit an der talseitigen und an bergseitigen Achsen des TK

e Je eine Bremseinheit an den talseitigen Achsen des Steuer- und Zwischenwa-

gens.
e Keine Bremseinheit am Vorstellwagen.
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Die Bremskraft wird UGber die Zahnrader auf die Zahnstange Ubertragen. Beim Lésen
der Bremse wird Hydraulikéldruck zur Bremseinheit verbracht und wirkt dort gegen
die Federkraft mit.ca. 35 bar. Die BR2 l6sen aber bereits bei ca.18 bar steigendem
Oldruck.

Am Zwischenwagen und Steuerwagen sind die Hydraulikpumpen druckluftgetrieben
und erzeugen den zum Losen erforderlichen Hydraulikdruck von 35 bar (bei einem
Antriebsluftdruck von ca. 7,5 bis 8,5 bar).

Zur Minimierung von Zerrungen in der Zugsgarnitur werden die Bremskrafte der ein-
zelnen Fahrzeuge zeitlich gestaffelt (Steuerwagen > Zwischenwagen > TK) und in

jeweils zwei fix vorgegebenen Stufen erhoht.

Reqgulative Bestimmungen geméaR DV SB, Abschnitt Il (Auszuq)

Die Abbremsung des Zuges bei der Berg- und Talfahrt erfolgt im Normalbetrieb aus-
schlieB3lich durch die Bremsen des Tfz (8 2, Absatz 11).

Der Tfzf hat sich taglich vor dem ersten Ingangsetzen des Tfz zu Uberzeugen, dass
die Bremsen und Sicherheitseinrichtungen des Tfz wirksam sind. Die Bremsen der
Wagen sind taglich einmal, vor dem Ingangsetzen der ersten Fahrt, sowie nach je-
dem Trennen und Wiedervereinigen des Wagensatzes mit dem Tfz zu erproben.
Fahrzeuge mit mangelhaften Bremsen oder Sicherheitseinrichtungen dirfen die Bst
Puchberg am Schneeberg nicht verlassen (8 2, Absatz 12).

Wird vom Lokomotivheizer oder Fb bemerkt, dass der Tfzf den Z nicht mehr in der
Gewalt hat oder dass der stehende Z unbeabsichtigt talwarts in Bewegung gerat, sind
die Bremsen sofort zu bedienen und der Z zum Stillstand zu bringen (8 2, Absatz 13).

Das Betatigen der Wagenbremsen darf bei Fahrten mit Vorstellwagen - ausgenom-
men im Gefahrfall - erst nach Stillstand des Zuges erfolgen (8§ 4, Absatz 8).

8 4, Absatz 10 legt fest: Bemerkt der Tfzf wahrend der F mangelhafte Bremswirkung
bei der Betriebsbremse, so darf die F mit einer Geschwindigkeit von héchstens 4
km/h in die nachste Aw geflihrt werden. Kann der Mangel dort nicht behoben werden,
entscheidet der Tfzf ob die F mit 4 km/h ohne Personen fortgesetzt werden kann, o-
der ob beim B-Disp ein Hilfs-Tfz anzufordern ist. Bei mangelhafter Tauglichkeit der
Gegendruckbremse, der Betriebsbremse oder bei ganzlichem Ausfall einer der bei-
den Bremsen hat der Tfzf die F sofort anzuhalten und erforderlichenfalls Gefahrsignal
zu geben.

Bei Fahrten mit Vorstellwagen sind die Bremsen der Wagen sofort zu bedienen und
ist die Kupplung zwischen dem Tfz und dem ersten Wagen zu I6sen. Das Tfz ist als
untauglich zu betrachten. Die Weiterbeforderung des Wagenzuges darf nur mit einem
Hilfstriebfahrzeug erfolgen.
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Wiederkehrende Uberpriifung der Bremsen gemaR EisbAV, ASchG und AMVO

Die ursprunglich Gbermittelte Tabelle der wiederkehrende Uberprifung der Bremsen
vom 4. Mai 2011 wurde im Zuge des Stellungnahmeverfahrens vom IM / RU zurtck-
gezogen (gemal Expertise [2] war das Messsystem noch fehlerbehaftet) und durch
Protokolle von umfangreichen Bremsversuchen ersetzt.

Beemsprobe -  Peotokoll ,

Zug/ng-Nrfﬂ,Z‘.!,fof Ges. Gew: l(‘q, ¥21, 'Prt'ifﬂ' ..fczgr.', Vhl
Poed oo wasz JAE L0 [V [Poc. [ Vo |BRA IWeig. | Heig- B2y | B¢
Nr. % " sec | m M/ m o [km/l] BRZ M)y vy }'&‘?J f:tr!}'i
-1 0%, BE [Ruchberp = 55} ES oW WD 1
4| B0 bugur [2,3¢ | 5.5 T2 ] 74616 2[gR1 [45" [0
| 2| BR2 barw |245 |4 & [1,75] €39 |158|GR2 |18 (10

3| BR1 el |233] 6,3 |461] €33 |158|6RT | 25 |25 f b6 (4,5
k| BRZ talw[3,33] 3,3 |432] HS |458|gr2| 21 |40
- [1%4%, |BemsprdbesTrecke| - | - | - | -] - | -
Sl fegnatinl =~ 1 ==} = |=lel=|=}={=F
b| BR4 11 421|100 [1,03] 354k |2c 2] Bra 158 [174 [4,¢ |44
F BR1 |2 |b44b|195 (100 ] 3054 [1620Bar [133 |13 |4} |4, 8
(8| BR1 3|46 [086] 339% [46,2f7R1 | 133|434 b4 [4,3]5
9| BRZ [1 [ 214 |04 3526 |40 4 Br2| 154 (13}
10| BRZ | Z|&uyl258 053] 3443 [46,2] Bre [ 1M (13
M| BRZ |32 258|vsp| 339 [408] Br2[130]174
=[ 193 % [Stdiletheck] - [ -]-J-1-1-
2| Towpy®d-=-| = [-] - |-]-]-]-]-
13 BR4 |1 |48 Mo 086|825 [458)BRA [148 |19F || 4,0 [L,3
44| BR1 | 2 |543]12,2 [v, 83| #2118 |16 2] Bre [194 193 [ L6 [4,3
15| BRI |2 |§,32|123 (023|902 |458] Ors 1183 |14 [ 4, ¢ |39 ||
4| BR2 |1 |10,04) 35,3 o4k | #3410 [188]Br2 | 192 [14}
1H BRz[ Z |404]3%0 |out]| F136 [15¢) GRZ|18% (19}
18| BR 23 |14as]b2,0|038| Foo4 [46,2 Br2[ 192 [14}

Abbildung 22 Auszug Bremsprobe-Protokoll vom 21. §éptember 2011 - Quelle [2]

Die Bremsprufungen erfolgten in einem geringen Gefélle (bis 25 %.) auf der Brems-
probestrecke (174 %o) und im maRgeblichen Gefélle (197 %.) sowohl mit BR1 als
auch mit BR2. Auf der Bremsprobestrecke und im mal3geblichen Gefalle wurden je-
weils drei Versuche durchgefihrt.

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit

fiir Osterreich

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 26 / 89 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.243-1V/BAV/UUB/SCH/2011 Entgleisung ,Salamander” Triebkopf 13 auf Fahrt 4
Wasserstelle am Hengst

Zum Nachweis des gleichen technischen Zustandes der Bremsen wurde eine Eides-
stattliche Erklarung des fir die Instandhaltung zustandigen Werkstattenleiters vorge-
legt (siehe [2]).

Zur Einhaltung einer Mindestverzégerung von px = 0,3 m/s2 aus einer Geschwindigkeit
Vo = 16 km/h muss im mafgeblichen Gefalle (197 %.) ein Bremsweg von X = 32,9 m
eingehalten werden.

Bei der dritten Bremsung darf die mittlere Verzégerung px < 0,3 m/s® sein, jedoch
muss sicher angehalten werden kénnen.

Analyse der Bremspriufungen mit TK 13
Bremsprifung vom 21. September 2011
Fahrzeugreihung TK 13 + 23 + 33 - Gesamimasse 44 82 1

Mess- und Berechnungsgrofen

Bremsung Uhrzeit i v v t X p=vi2X| a=wvit
! Versuch [%] [kmih] [mis] [s] [m] [mis?] [mis?]
BR1/1 | 0922 197 15,8 4,39 4,59 11,0 0,88 0,96
BR1/2 | 0924 197 16,2 4,50 543 12,2 0,83 0,83
BR1/3 0926 197 15,8 439 h,32 123 0,78 0,82
BR2/1 0929 197 15,8 4,39 10,00 353 0,27 0,44
BR2/2 09:31 197 15,8 4,39 10,66 39.0 0,25 0,41
BR2/3 09:33 197 16,2 450 11,85 420 0,24 0,38

Abbildung 23 Tabelle "Analyse der Verzégerungen bei Bremsungen im maRgeblichen
Gefalle"

In der vorstehenden Abbildung 23 wurde dargestellt, dass fiir die Berechnung der
mittleren Verzdgerung (,vz“ gemafl Abbildung 22) die Formel ,vz = vo / At" angewen-
det wurde.

GeméalR AB-EBV-CH ist jedoch die Formel px = v2 / 2X anzuwenden. Dadurch
ergaben sich fur die berechnete Verzogerung rund 60 % héhere Werte als bei
Anwendung der Formel gemall AB-EBV-CH.

Bei den ersten beiden Bremsung mit BR2 wurden die Bedingung gemaf
AB-EBV-CH, dass die mittlere Verzégerung px = 0,3 m/s? betragt, nicht einge-
halten.

GemaR [2] wurde festgestellt, dass

e die Wirkung der Bremssysteme (BR1 und BR2) sich seit der Zulassung nicht
merkbar verandert hat,

e das nunmehr héhere Gewicht bei Vollbeladung wirkt sich lediglich bei BR2 und in
der maximalen Steigung aus. Der dadurch langere Bremsweg ist physikalisch
nachvollziehbar.

http://versa.bmvit.gv.at
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Unter Verwendung der nunmehr vorliegenden Daten wurde nachgewiesen, dass die
Wirkung beider Bremssysteme seit Fahrzeugzulassung gleich geblieben ist und dar-
aus keinerlei Verschlechterung der Bremswirkung mit daraus gefolgertem Risiko ei-
nes eventuellen Bremsversagens ableitbar ist.

Beide Bremsen waren im Jahr 2011 voll und im gleichen Ausmal3 wie zum Zeitpunkt
der Zulassung im Jahr 2000 funktionsfahig.

Beilage &

Bremsproben mit Bremse 2, Uberblick der Eckdaten aus den Beilagen 1 -7
mit Zug 13/21/31 (Jahr 2000) = 13/23/33 (Jahr 2011). andere Zugbildung gesondert

angegeben

Datum Gefalle v Ges Gew. Bremsweg Zeit Beilage Bem
[*e0]  [kmh]  [to] [m] [sec]

Beladen:

12./13.07.00 197 14 40,85 27,9 8,03 4

21.09.2011 197 16 44 82 35,3 10,04 1

13.03.2000 160 14,7 40,85 21,1 6,42 6 Zug11/21/31

21.09.2011 174 16,2 44 82 21,4 737 1

13.03.2000 40 14,1 40,85 11,6 4.8 6

27.03.2000 40 13,2 40,85 10,5 416 5

121130700 32 14,0 40,85 12,5(8,77) 4.69(4,5)4

21.09.2000 10 15,8 44 82 7.3 3,33 1

Unbeladen:

21.09.2011 197 15,8 44,82 243 7.86 2

13.03.2000 160 152 40,85 13.0 5,0 7 Zug12/22/32
21.09.2011 174 16,2 4482 16,3 6.35 2 (2.Bremsq.)
21.09.2011 60 972 4482 8,6 4,38 3

21.09.2011 246 15,8 44,82 7.0 3,21 2

Erstelit am 28.09.2011

Abbildung 24 Auszug aus Expertise, Beilage 8 - Quelle [2]

\V,
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6.8. Auszug aus Bericht [1]

Durchfiihrung der Bremsproben

Bremsprobestrecke: diese ist von km 3,420 bis 3,700 ausgeschildert und hat somit
eine Lange von 280 m. Das Gefélle in diesem Bereich betragt 174 %o.

Die zu priufenden Fahrzeuge miussen mit der maximal zulassigen Zuladung beladen
sein und innerhalb dieser Strecke zum Stillstand kommen.

Die im Einsatz befindlichen Fahrzeuge missen einmal pro Kalenderjahr erprobt wer-
den.

Zu prufen sind die vorhandenen Druckluftoremsen, das sind bei den Salamander-
Zugen die Bremse 1 (BR1) und die Bremse 2 (BR2).

Die tatséchlich gemessenen Bremswege sind zu dokumentieren und aufzubewahren.
Die Bremszeiten werden nur erganzungsweise notiert, da die Bremszeit keine geson-
derte Variable ist und Uber die physikalischen Zusammenhange vom Bremsweg her

berechenbar ist.

Fahrzeugtechnik bei den Salamander-Ziigen

Zu BR2:

Bremse 2 = Sicherheits- und Festhaltebremse; passive Federspeicherbremse, wirkt
auf allen Fahrzeugen; legt an, sobald der Luftdruck in der Hauptluftleitung (5 bar) ab-
fallt. Die Bremswirkung ist nicht steuerbar und ist zweistufig, wird mit pneumatischem
Zeitglied automatisch von geringer Bremswirkung (,weiche Bremse®) auf hohe
Bremswirkung (,harte Bremse*) umgeschaltet. Dies ist notwendig, um im Fall einer
Notbremsung bei Bergfahrt nicht die maximal zulassige Verzégerung von 3 m/s2 zu
Uberschreiten).

Betatigung durch Taster am Fihrerstand bzw. automatisch in bestimmten Stoérféallen.
Jede Bremse besitzt 8 Federn. Ein Versagen der gesamten Bremse 2 ist also de fac-
to unmdglich, da in diesem Fall bei allen 4 Bremsen jeweils alle 8 Federn gleichzeitig

brechen mdissten...

Bremse 1 und Bremse 2 sind jede fur sich allein in der Lage, den gesamten Zug in
der maximalen Steigung zum Stillstand zu bringen.

Fur die stetige Talfahrt wird jedoch nur der Retarder verwendet, der von der Maxi-

malgeschwindigkeit herunter bis ca. 4 - 6 km/h wirkt, darunter wird bis zum Stillstand
die Bremse 1 angelegt.
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Damit eine zu hohe Bremskraft auf die Zahnstange verhindert wird, muss technisch
ausgeschlossen sein, dass zwei Bremssysteme gleichzeitig wirken.

Somit wird im Fall einer (Not-) Bremsung mit BR2 das davor wirksame Bremssystem
— Retarder oder BR1 - sofort automatisch weggeschaltet, was bis zur vollen Wirk-
samkeit der BR2 zu einem ,Bremsloch” fiihrt, d.h. durch die Gewichtskraft beschleu-
nigt der Zug noch fir ca. 0,5 — 1,0 s, und erst dann setzt vorerst die ,weiche Bremse*
ein und dann nach 4 — 6 s die ,harte Bremse*. Der Bremsweg von BR2 ist somit un-
gleich langer als von Bremse 1, die der Lokfiihrer ohne Einschrankung maximal an-
steuern kann.

Da die BR2 nicht steuerbar ist und sein darf, miissen wir mit dieser ,Unschénheit” le-
ben (wie auch alle anderen Zahnradbahnen).

Aus systemtechnischen und wartungstechnischen Griinden wurde im Rahmen der
Fahrzeugkonzeption versucht, méglichst kurze Bremswege unter Beachtung des zu-
lassigen Verzdgerungsbereichs (0,3 — 3,0 m/s?) zu ermdglichen, denn im Gefalle fih-
ren lange Bremswege zu hoher Erhitzung und Abnitzung.

Anmerkung UUB: Der zuvor genannten Werte von 0,3 bis 3,0 m/s2 entsprechen den
Bestimmungen der AB-EBV-CH, AB 60.2.b).

In den vergangen Jahren habe ich mich gemeinsam mit den Mitarbeitern der NOSBB
bemiht, die Fahrzeugtechnik — und somit auch die Bremsen - der Salamander zu
verbessern und standfester zu machen. Da konnten wir weitgehende Erfolge erzielen.
In diesem Zusammenhang habe ich die Bremsprobefahrten in den Jahren 2008, 2009
und 2010 selbst durchgefiihrt.

Als wartungstechnische Zielbereiche haben wir folgende Grenzwerte definiert:
Bremse 1: 10 m—-20m
Bremse 2: 30 m — 70 m.

Anmerkung UUB:

Daraus errechnet sich bei einer Anfangsgeschwindigkeit vo = 16 km/h eine mittlere
Verzdgerung px (aufgrund der Bremswege X) von

Bremse 1: 0,99 m/s2 — 0,44 m/s?

Bremse 2: 0,33 m/s2 — 0,14 m/s2.

Zur Einhaltung einer Mindestverzogerung von px = 0,3 m/s2 aus einer

Geschwindigkeit vo = 16 km/h muss im maRgeblichen Gefalle (197 %.) ein
Bremsweg von X = 32,9 m eingehalten werden.
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Aus meinen Aufzeichnungen der Jahre 2008 bis 2010 und den Werten aus 2011sind
folgende gemessene Bremswege ersichtlich (Steigung 174 %o, v = 16 km/h)

Bremse 1: Lok 11:9-15.8m
Lok 12: 9-16,9m
Lok 13: 12 -14,4 m

Bremse 2: Lok 11:20-58,2m
Lok 12: 20 - 32,8 m
Lok 13:33,5-45,1m

Lok 13 liegt mit ihren Bremswerten in der Mitte.

Alle Werte liegen innerhalb der selbst verordneten Zielwerte und weit unterhalb des
maximal zuléssigen Wertes von 280 m.

Anmerkung UUB: Der zuvor genannte Wert von 280 m ist unklar; dies bedeutet eine
mittlere Verzégerung von 0,035 m/s2.

Zum Vergleich: Ein Nahverkehrszug auf einer normalspurigen Adhasionsbahn erftillt
aus 84 km/h im ebenen Gleis diesen Bremsweg.

In der Ebene sind die Bremswege natirlich ungleich kirzer:

Die im Gefélle von 30 — 90 %0 gemessenen Werte liegen im Bereich von:

fuar Bremse 1: 5,9 - 7,7 m (Lok 13/ 2010: 6,7 m)
fur Bremse 2: 5,7 - 9,6 m (Lok 13 /2010: 5,7 m).

Wenn ein Zahnrad auf3er Eingriff kommt (= Entgleisung), wird Uber die Sicherheitsein-
richtungen (Deuta-Anlage) augenblicklich die Sicherheits(-) Bremse 2 aktiviert.

Bewertung der Entgleisungs-Situation:

Die betreffende Weiche liegt am Ende der ebenen und geraden Ausweichstelle. De-
ren Lange zwischen den Grenzmarken betragt 75 m. Bei Talfahrt betragt die Sicht auf
die betroffene — talseitige — Weiche ca. 100 m.

Der Lokfuhrer hat die - im ebenen Gelande befindliche — ,falsch® gestellte Weiche
vermutlich wirklich erst im allerletzten Moment oder Uberhaupt erst direkt durch das
Rumpeln der Entgleisung bemerkt. Mit Bremse 1 oder Bremse 2 ware er andernfalls
innerhalb von 2 — 6 m nach Betétigung gestanden (10 km/h).
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Er hat also Bremse 1 und danach Bremse 2 vermutlich erst betétigt, nachdem die
Entgleisung begonnen hat. Zu diesem Zeitpunkt hatte allerdings bereits die automati-
sche Notbremsung durch Bremse 2 eingesetzt. Nach der Entgleisung konnten nur
mehr die Bremsen 2 des Steuerwagens und Zwischenwagens wirken (die Rader sind
bei der Zahnradbahn nicht gebremst). Die nunmehr ca. halbe Bremswirkung des
noch nicht entgleisten Zugteils hat aber gereicht, dass der Zug bei v = 10 km/h inner-
halb von ca. 7 m zum Stehen kam. (Die gebremste talseitige Achse des Zwischen-
wagens liegt ca. 8 m hinter der fihrenden Achse der Lok, war aber nicht mehr tber
die Weiche gefahren und war daher nicht entgleist).

Anmerkung UUB: Gemal VzG liegt die Aw Wasserstelle am Hengst in einem Gefélle
von 75 %o.

Schlussfolgerung:

Die Bremsen aller Ziige waren zum Zeitpunkt der Bremsprobefahrten in Ordnung,
weil die gemessenen Bremswege weit unterhalb des zuldssigen Wertes lagen.

Die Bremsen 2 des entgleisten Zuges Nr. 13 waren zum Zeitpunkt der Entgleisung in
Ordnung, weil der Zug innerhalb von 7 m nach Entgleisung zum Stillstand kam, was
einem Bremsweg von ca. 4 m bei der voll bremsfahigen Garnitur entspricht. Dieser
Wert ist der Wert einer volltauglichen Bremse 2 (siehe oben).

Die Bremse 1 war vor der Entgleisung und nach der Eingleisung voll funktionsféhig.
Sowohl der fur die Entgleisung verantwortliche Lokfuhrer als auch der Lokfihrer, der
den Zug nach der Eingleisung zu Tal fuhr haben das bestatigt. Der Zug wurde im
Rahmen einer eigenstandigen Zugfahrt zu Tal gebracht. Mit untauglicher Bremse 1
oder untauglicher Bremse 2 wiirde ein eigensténdiges Bewegen des Zuges durch das
Sicherheitssystem verlasslich verhindert (Bremse 2 laRt sich nicht I16sen) und der Zug
musste abgeschleppt werden.

Seit der Inbetriebnahme der Salamander-Zige ist kein einziger Fall eines Bremsver-
sagens bekannt. Es sind lediglich fallweise Storungen aufgetreten, die zum Nichtl6-
sen einer Bremse filhrten, womit in diesen Féllen das Sicherheitssystem definitions-
gemal angesprochen hat.

Die Bremstechnik des Zuges hat also bestimmungsgeman voll funktioniert und hatte
daher an der Ursache der Entgleisung keinen Anteil.
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6.9. Sifa

Die Sifa Uberwacht die Dienstfahigkeit des Tfzf, bei in Bewegung befindlichen Tfz..
Sie erfordert eine standige Tauglichkeitshandlung. Unterbleibt diese, so wird eine Un-
terbrechung der Antriebskraft bewirkt und eine Zwangsbremsung uUber die indirekte
Bremse eingeleitet. — Quelle OBB DV M 22 — Anhang 02, Litera A, Punkt 1).

Das entgleiste Fahrzeug war mit einer Impuls-Sifa mit Zeit-Zeit Funktionen ausgerus-
tet.

Bei der Impuls-SIFA muss ein Pedal oder eine Taste (am Handregler fir die BR1)
nicht nur standig gedriickt werden, sondern auch nach bestimmten Abstanden fir
kurze Zeit ausgelassen werden.

Gemal THB gilt: Nach Loslassen der Sifataste wahrend der Fahrt ertént nach 3 s ein
Signal (Summer). Die Taste muss innerhalb von 3 s gedrickt werden ansonsten
kommt es zu einer Bremsung der BR1 und Aufzeichnung in der Registriereinrichtung.
Nach 30 s Halten der Sifataste, kommt es zum Ertdnen der Sifahupe und nach weite-
ren 3 s zur Sifazwangsbremsung (BR1) und Registrierung in der Registriereinrich-
tung.

6.10. Tagliche Uberpriifung der Bremsen und der Sifa

Der Tfzf hat sich taglich vor dem ersten Ingangsetzen des Tfz zu Uberzeugen, dass
die Bremsen und Sicherheitseinrichtungen des Tfz wirksam sind. Die Bremsen der
Wagen sind taglich einmal, vor dem Ingangsetzen der ersten Fahrt, sowie nach je-
dem Trennen und Wiedervereinigen des Wagensatzes mit dem Tfz zu erproben.
Fahrzeuge mit mangelhaften Bremsen oder Sicherheitseinrichtungen dirfen die Bst
Puchberg am Schneeberg nicht verlassen (DV SB, § 2, Absatz 12).

Sicherheitshinweis gemal THB:

Taglich einmal - vor Aufnahme des ersten Fahrbetriebs — sind die BR2 von TK und
Wagen, sowie die Sifa vom Steuerwagen einer Funktionsprifung zu unterziehen.

Die Aufzeichnungen lber die taglich zu erfolgende Uberpriifung wurden elektronisch
gespeichert.
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6.11. Ubergabe-/ Ausbesserungsbuch

Im TK lagen ein Ubergabe- und Ausbesserungsbuch zur Nachvollziehbarkeit von
Personalwechsel und Schéaden auf.

Abbildung 25 Auszug aus Ausbesserungsbuch des TK 13 - Quelle RU

Es wurden keine zuvor eingetragenen unmittelbaren Hinweise auf eine Bremsstérung
festgestellt.

6.12. Instandhaltungsregelwerke fur Salamander Tz

Derartige Regelwerke liegen der UUB nicht vor.

Aus Bericht [1] geht hervor, dass moglichst kurze Bremswege unter Beachtung des
zuldssigen Verzogerungsbereichs (0,3 — 3,0 m/s?) angestrebt werden.

Als wartungstechnische Zielbereiche wurden folgende Grenzwerte definiert:
Bremse 1: 10m-20m
Bremse 2. 30 m-—70 m.

Als maximal zulassiger Werte wurden 280 m genannt.

Anmerkung UUB: Die genannten Werte flr den zuléassigen Verzdgerungsbereich ent-
sprachen den Werten der AB-EBV-CH, AB 60.2.b.

Gemall AB-EBV-CH darf zur Einhaltung einer Mindestverzogerung von
Px = 0,3 m/s2, aus einer Geschwindigkeit vo = 16 km/h, im mafgeblichen Gefalle
i =197 %o, ein Bremsweg von X = 32,9 m eingehalten werden.

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich )
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6.13. Zahnradbahnweichen

Gemal DV SB, Abschnitt I, 8 6, Absatz 1 sind samtliche Weichen ortsbedient. Wei-
chen mussen sich in der Grundstellung befinden, wenn sie nicht in einer anderen
Stellung gebraucht werden. Die Grundstellung der Weichen ist am schwarz-weil3 ge-
strichenen Stellgewicht in der Weise erkennbar, dass dessen schwarz gestrichene
Halfte dem Erdboden oder dem Gleis zugewendet ist.

Gemal DV SB, Abschnitt I, 8 6, Absatz 2 obliegt die Weichenbedienung grundsétz-
lich dem Mitarbeiter an der Spitze des Z. Weichen durfen nur umgestellt werden,
wenn sie von Fahrzeugen nicht besetzt und die zugehdrigen Grenzmarken frei sind.

Beim Umstellen der Weichen ist besonders auf das vollstandige Freifahren der Zahn-
stange zu achten.

Das Umstellen unmittelbar vor dem Befahren ist nur dann erlaubt, wenn dadurch ein
Unfall verhindert werden kann.

Das Auffahren von Weichen ist verboten. Werden Weichen aufgefahren, ist sofort an-
zuhalten und der B-Disp unverziglich zu verstandigen. Der Tfzf entscheidet, ob die
Weiche nach der Spitze freigefahren werden darf. Die Weiche ist einer technischen
Uberpriufung zu unterziehen. Details sind in einer Dienstanweisung geregelt.

Gemal DV SB, Abschnitt |, § 6, Absatz 3 ist nach jedem Umstellen einer Weiche der
gute Anschluss der Weichenzunge an die Backenschiene zu tiberprifen.

GemalR DV SB, Abschnitt I, § 6, Absatz 4 missen Weichen mit Weichenschlossein-
richtungen missen nach Verlassen der Betriebsstelle in der Grundstellung versperrt

werden.

Moderne Zahnradbahnweichen

Einfache Weiche

B 50 1:6 (Stahl),

1000 mm Spur

Zahnstangenweiche

Abbildung 26 Zahnradbahn-Weiche - Quelle VOESTALPINE

http://versa.bmvit.gv.at
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Weiche Nr: 2z
Art: EW 49E1-50-1:6 (St) R Sp.1000mm Zahnstangenweiche

Anordnungstall:  ejektrisch mit Weichensignalkérper
Lageplan: VAE 115641-000-01

77165

8578

8644
1375;/25 260 | 900 | 900 | 900 | 900 | 00 | 99¢ | 900 | 900 | 960 | 900 | 900 |[7246] 00 | 900 | 900 | 900 | 900 |525
900

Abbildung 27 Zahnradbahn-Weiche - Quelle Weichenwerke Wérth GmbH

Diese Weichen sind nicht auffahrbar und mit einem elektrischen Weichenantrieb aus-
gestattet. Jeder Weichenantrieb besitzt ein Antriebsschloss in beiden Endlagen sowie
einen Weichensignalkorper. Die Umstellung der Weiche kann mittels Funk erfolgen.
Bei Stromausfall (6ffentliches Netz) bzw. Stérung kann die Weiche mittels Handkurbel
in die gewlnschte Endlage gebracht und abgesperrt werden.

Die Weichensignale signalisieren die Lage, die Frei- und Besetztmeldung, sowie die
Befehlsempfangssperre. Wahrend des Umstellvorganges ist das Weichenlagesignal
dunkel. Die Weichenstelleinrichtung der Weiche befindet sich am Mast der Weichen-
signalanlage. Die Weichenstelleinrichtung ist mit einem Bedienschlissel zugénglich
und beinhaltet die Melde- und Bedienungseinrichtung.

Jede Weiche ist mit Achszahler ausgestattet, um eine Besetzung der Weiche ab Be-
ginn des Achszahlabschnittes zu erkennen.

Befindet sich die Weiche nicht in der fur die F erforderlichen Lage, so ist die Umstel-
lung vor dem Erreichen des Achszahlabschnittes durchzufuhren.

Siehe auch Beilage.

EisbG 8 40 — Erklarung beziiglich Weichen

Fur die in der Aw Wasserstelle am Hengst eingebauten elektrisch angetriebenen
Weichen liegt folgende Dokumente vor:
e Gutachten eines Gutachter fur Eisenbahnbetrieb und Eisenbahnsicherungs-
technik vom 17. Juni 2008
e Prifbefund zur Abnahmeprifung eines Zivilingenieur fur Elektrotechnik vom
18. Juni 2008
e Erklarung einer Person die gemal Verzeichnis laut 8 40 EisbG 1957 gefihrt
wird (vom 30. Juni 2008)

http://versa.bmvit.gv.at
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7. Zusammenfassung der Erkenntnisse

Die Entgleisung ist auf eine interne Ablenkung des Tfzf im Flhrerraum zurtickzufihren.

8. Sonstige, nicht unfallkausale Unregelmafigkeiten

8.1. Wiederkehrende Uberpriifung

Gemal § 26 EisbBBV sind Schienenfahrzeuge planméaRig auf ihre ordnungsgeméaliie
Beschaffenheit wiederkehrend zu prufen. Art, Umfang und H&aufigkeit der wiederkeh-
renden Prifung haben sich nach Zustand und Belastung der Schienenfahrzeuge so-
wie nach der zugelassenen Geschwindigkeit zu richten. Uber die wiederkehrenden
Prifungen der Schienenfahrzeuge sind Aufzeichnungen zu fihren.

GemaR § 8 Abs. 1 AMVO und § 39 Abs. 1 EisbAV sind jahrlich wiederkehrende Pri-
fung durchzufiihren und die Ergebnisse gemafl? 8§ 11 AMVO in einen Prifbefund fest-
zuhalten.

Gemal § 11 Abs. 3 AMVO sind die Prifbefunde von den Arbeitgeberinnen bis zum
Ausscheiden des Arbeitsmittels aufzubewahren. Am Einsatzort des Arbeitsmittels
mussen Prufbefunde oder Kopien Uber die letzte Abnahmepriufung, Gber die wieder-
kehrenden Prifungen und tber die Prifungen nach Aufstellung vorhanden sein.

Gemal 8§ 11 Abs. 3a AMVO gilt Abs. 3 zweiter Satz nicht, wenn lediglich fur die wie-
derkehrenden Prifungen eines Arbeitsmittels ein Priufbefund erforderlich ist und am
Arbeitsmittel eine Prifplakette angebracht ist, die

1. das Datum der letzten wiederkehrenden Priifung aufweist,

2. eine eindeutige Zuordnung zum Prifbefund des Arbeitsmittels aufweist,
3.unverwischbar und gut lesbar beschriftet ist,

4. an gut sichtbarer Stelle am Arbeitsmittel angebracht ist.

8.2. Betriebsvorschrift fur die Schneebergbahn

Die Bestimmungen fir die Meldungen gemaR DV SB, Anlage 2 — ,Richtlinie fur die
Meldung von auf3ergewthnlichen Ereignissen® entspricht nicht den derzeit geltenden
gesetzlichen Regelwerken.

8.3. Geschwindigkeitsangabe in der Fahrtlauftafel

In der Fahrtlauftafel fir Salamander Tz ist die maximal zulassige Geschwindigkeit mit
16 km/h angegeben, tatsachlich betragt die maximal zulassige Geschwindigkeit fur
Salamander Tz 15 km/h.

http://versa.bmvit.gv.at
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8.4. Dienstanweisung 201015

Abbildung 28 Auszug aus Dienstanweisung 201015 - Quelle IM

Diese Dienstanweisung steht im Widerspruch zur vorgelegten DV SB, die Salaman-
der Tz mit einer Hochstgeschwindigkeit von 16 km/h verkehren lasst.

8.5. Anschrift der Maximalgeschwindigkeit im Fihrerraum

Im Fuhrerraum des Salamander Tz konnte keine Anschrift der maximal zuldssigen
Geschwindigkeit festgestellt werden.

Gemal § 46 Abs. 9, EisbAV missen Schienenfahrzeuge die fir den Schutz der Ar-
beitnehmer erforderlichen Anschriften und Kennzeichnungen tragen.

Gemal § 25, Abs. 15 EisbBBV mussen Schienenfahrzeuge die fur Betrieb, Instand-
haltung und Arbeitnehmerschutz erforderlichen Anschriften und Zeichen tragen.

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich
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8.6. Benennung der Hst Hengsttal

Die Hst Hengsttal wird in einigen Unterlagen noch mit Hst Schneebergdérfl benannt.

8.7. Beforderung von Fahrgéasten auf Stehplatzen

Die Personenwagen des Tz tragen nachstehend abgebildete Anschriften bezliglich
der Fahrgastkapazitat und zwar:

Fahrzeug Anschrift der Fahrgastkapazitat
. 64 PL
Zwischenwagen 23 15 STPL
55 PL
Steuerwagen 33 15 STPL

Abbildung 29 Tabelle "Anschrift der Fahrgastkapazitat"

Abbildung 31 Anschrift der Fahrgastkapazitat auf Steuerwagen 33

Gemal Bescheid 1 ist die Beférderung von Fahrgasten auf Stehplatzen nicht
zulassig.

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich )
http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 39/ 89 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.243-1V/BAV/UUB/SCH/2011 Entgleisung ,Salamander” Triebkopf 13 auf Fahrt 4

8.8.

Wasserstelle am Hengst

Gemal § 68 Abs. 2 des Allgemeinen VVerwaltungsverfahrensgesetzes 1991 (AVG), BGBIL.Nr. 51,
i.d.d.g.F., wird der ho. Bescheid vom 27. April 2001, GZ. 390.111/3-1/C/151/01, von Amts wegen
dahingehend geandert, dass der Spruchpunkt ill. (9) wie folgt zu lauten hat:

"(9) Die Beforderung von Fahrgasten auf Stehplatzen, d.h. ohne verfugbaren Sitzplatz, ist nicht
Zulassig.
(Dauervorschreibung)"”.

Ansonsten bleibt der vorzitierte Bescheid unberiihrt.

Begriindung

Mit ho. Bescheid vam 27. April 2001, GZ. 380.111/3-ll/C/151/01, wurden fir die gegenstdndlichen
Fahrbetriebsmittel (bestehend aus drei Triebkdpfen mit den Nummern 11 bis 13, zwei Zwischen-
wagen mit den Nummern 21 und 22 und zwei Steuerwagen mit den Nummern 31 und 32) unter
Zugrundelegung von vorgelegten Unteriagen sowie nach Mafigabe bestimmter Vorschreibungen

die eisenbahnrechtliche Genehmigung im Einzelfall (fir die Setzung von Sanierungsmalnahmen)
und die Betriebsbewilligung erteilt, wobei der Spruchpunkt IIl. (9) wie folgt lautete:

"(9) Aus Griinden der Belastung sowie der im Notbremsfall hohen Beschleunigungswerte ist die
Beférderung von Fahrgasten auf Stehplétzen, d.h. ohne verfigbaren Sitzplatz, nicht zul&ssig.
{Dauervarschreibung)".

Abbildung 32 Bescheid 1 (Auszug) — Quelle BMVIT

Der Bescheid 2 gilt fur die darin zitierten Fahrzeuge wie ,, ... zwei Zwischenwagen mit
den Nr. 21 und 22 und zwei Steuerwagen mit den Nr. 31 und 32 ..... “. Fur die im ge-
genstandlichen Fall betroffenen Wagen mit den Nummern 23 und 33 ist Bescheid 2
nicht gultig.

Weiteres ist zu prifen ob der Bescheid rechtens ist, da dieser Bescheid nicht an die
die ursprunglichen Bescheide aus 2001 und 2005 erstellende Behtrde (Oberste
Eisenbahnbehérde im BMVIT) erging.

Erhdéhung der Gesamtmasse

Durch die zuvor genannte Erhdhung der Fahrgastkapazitat und Beigabe ,Baby*
erhoht sich die Gesamtmasse um 4164 kg auf ca. 29,4 t (= + 16 %) gegenlber der
Zulassung durch das BMVIT.

Weder Bescheid 2 noch Bescheid 3 bericksichtigen die Erh6hung der Gesamtmasse
in Bezug auf die Bestimmungen gemaf EN 12663 und die Festigkeitsnachweise fir
alle Bauteile, die an der Ubertragung der Zahnkrafte zwischen Fahrzeug und
Fahrweg (Zahnstange) beteiligt sind, sowie die Zahnstange selbst samt deren Ver-
ankerung im Gleisrosten gehalten werden.

Bescheid 3 beinhaltet die Bauartgenehmigung des ,Baby*, furr den Betrieb der die Er-
hohung der Gesamtmasse eines Zuges betrifft wurde kein Bescheid vorgelegt.

http://versa.bmvit.gv.at
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8.9. Regelwerke fur Zahnradbahnen

In Ermangelung von Regelwerken fiir Zahnradbahnen in Osterreich (insbesondere fiir
Bremsen) wird grundsatzlich auf die AB-EBV-CH zuriickgegriffen.

Einerseits wurde die Schweizer Regelungen angewendet, andererseits wurde gemalf3
[2] auf das Fehlen von Regelwerken und die Verantwortung der Bahnen bei der Fest-
legung von zahnradbahn-spezifischen Festlegungen und Entscheidungen hingewie-
sen.

In Osterreich gib es drei Zahnradbahnen deren Strecken in vier Bundeslander Nie-
dergsterreich, Oberdsterreich, Salzburg und Tirol) liegen.

Fur grundsatzliche Festlegungen systemrelevanter Funktionen wie Bremsen, etc.
sollte deshalb festgelegt werden, ob:

e die AB-EBV-CH gilt,

e ein eigenes Regelwerk mit Osterreich-weiter Geltung geschaffen werden muss,

e eine Regelung den zustandigen Eisenbahnbehdrden der betroffenen Bundes-
lander Ubertragen wird oder

e dies durch das jeweilige IM / RU zu regeln und durch die zustdndige Eisenbahn-
behdrde zu genehmigen ist.

Regelwerke fur die Instandhaltung fur Salamander Tz wurden der UUB nicht vorge-
legt.

8.10. Bremsprifung

Gemald AB-EBV-CH ist fiir die Berechnung der mittleren Verzdégerung die Formel
px = v2/ 2X anzuwenden. Dadurch ergaben sich fur die berechnete Verzégerung rund
60 % hohere Werte als bei Anwendung der Formel gemalR AB-EBV-CH.

Bei den ersten beiden Bremsung mit BR2 in einem maf3geblichen Geféalle von
i =197 %o wurden die Bedingung gemal} AB-EBV-CH, dass die mittlere Verzégerung
px = 0,3 m/s? betragt, nicht eingehalten.

9. Ursache

Unachtsamkeit bei der Fihrung der F4 infolge menschlicher Faktoren.

10.Berucksichtigte Stellungnahmen

Siehe Beilagen

\V,
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11.Sicherheitsempfehlungen

Punkt
Laufende Sicherheitsempfehlung (nicht unfallkausal) “,Chtet
Jahres- sich an
nummer
11.1 Sicherstellung, dass die Regelwerke fir die Instandhaltung | IM/RU
A-090/2011 | Funktionsméngel an den Bremssystemen erkennen lassen
(Definition der entsprechenden Grenzwerte).
Begriindung: Die angewendeten Berechnungsformeln entsprechen
nicht den in der AB-EBV-CH genannten Formelin.
11.2 Uberprifung, ob Teile der AB-EBV-CH fiir die Technik und | BMvVIT
A-091/2011 | den Betrieb von Zahnradbahnen zu einem verbindlichen Re-
gelwerk erklart werden missen.
Begrundung: Derzeit gibt es kein einheitliches Regelwerk fur Zahn-
radbahnen in Osterreich. Fur grundsatzliche Festlegungen system-
relevanter Funktionen wie Bremsen, etc. sollte deshalb festgelegt
werden, ob:
e die AB-EBV-CH gilt,
¢ ein eigenes Regelwerk mit Osterreich-weiter Geltung geschaf-
fen werden muss,
e eine Regelung den zustandigen Eisenbahnbehérden der be-
troffenen Bundeslander Gbertragen wird oder
e dies durch das jeweilige IM / RU zu regeln und durch die zu-
standige Eisenbahnbehérde zu genehmigen ist.
11.3 Sicherstellung, dass die Geschwindigkeit von 15 km/h nicht | IM/RU
A-092/2011 | durch eine Dienstanweisung erhéht wird.
Begriindung: Salamander Tz sind fur eine hochst zuldssige Ge-
schwindigkeit von 15 km/h vom BMVIT zugelassen.
11.4 Uberprufung, ob die Bedienungsanweisung fir die funkge- | im
A-093/2011 | steuerten elektrischen Weichenumstellungen in die DV SB zu | LHNO

Ubernehmen ist.
Begrindung: Verhalten von Personal.
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Punkt
Laufende Sicherheitsempfehlung (nicht unfallkausal) r|.chtet
Jahres- sich an
nummer
11.5 Uberprifung, ob die DV SB in den Teilen die das Verhalten | iM/RU
A-094/2011 | von Personal regelt durch das BMVIT genehmigt werden | BMVIT
muss.
Begriindung: Die Betriebsabwicklung erfolgt gemal DV SB, Ab-
schnitt 11l — Betriebsdienst; die DV SB ist in beziglich des Verhal-
tens der Bediensteten ein durch das BMVIT gemal § 21a EisbG zu
genehmigende Vorschrift.
11.6 Sicherstellung, dass in den Zuglauftafeln fur Salamander Tz | IM/RU
A-095/2011 | die richtige maximal zuldssige Geschwindigkeit angegeben
wird.
Begriindung: Die maximal zulédssige Geschwindigkeit der Salaman-
der Tz betragt 15 km/h.
11.7 Aktualisierung der DV SB, Anlage 2 -Richtlinien fir die Mel- | IM/RU
A-096/2011 | dung von aulRergewohnlichen Ereignissen. LHNO
Begriindung: Richtigstellung der zu verstadndigenden Behor-
den (BMVIT, LHNO, UUB) und Beriicksichtigung der Melde-
VO Eisb.
11.8 Sicherstellung, dass bei allen Ereignissen in denen Fahrzeu- | IM/RU
A-097/2011 | ge mit einer Registriereinrichtung involviert sind, die Daten fir
die Untersuchung des Vorfalles zur Verfligung stehen.
Begrundung: Bei den derzeit eingesetzten Registriereinrichtungen
werden die Daten nach 22 km (eine Berg- und Talfahrt) iberschrie-
ben und waren nicht ausgelesen und gespeichert worden.
Anmerkung: Dies kann zum Beispiel auch durch den Einbau sol-
cher Registriereinrichtungen mit grofierem Datenspeicher sicherge-
stellt werden.
11.9 Sicherstellung, dass alle unfallrelevanten Unterlagen bis zur | IM/RU
A-098/2011 | Freigabe durch die Behérde aufbewahrt werden.
Begriindung: Die Zuglauftafel von F4 konnte trotz einjahriger Auf-
bewahrungspflicht gemaR DV SB der UUB nicht vorgelegt werden.
11.10 Sicherstellung, dass der Tfzf die Erprobung der Bremsen vor | IM/RU
A-099/2011 | dem Ingangsetzen der ersten Fahrt durchfihrt.

Begrindung: Gem&R DV SB, Abschnitt 1l Betriebsdienst, § 2 —
Bilden der Fahrt, Absatz 12.
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Punkt
Laufende Sicherheitsempfehlung (nicht unfallkausal) ”.Chtet
Jahres- sich an
nummer
11.11 Uberprufung, ob die zulassige Hochstgeschwindigkeit der | iM/RU
A-100/2011 | Fahrzeuge (TK und Steuerwagen) in den Fihrerrdumen an- | LHNO
geschrieben werden muss..
Begrundung: Anschriften und Kennzeichnungen geman § 46 Abs. 9
EisbAV.
11.12 Uberprufung, ob die Filhrung eines am Fahrzeug aufliegen- | IM/RU
A-101/2011 | den Ubergabebuches sicherstellt, dass die taglich vor Auf-
nahme des ersten Fahrbetriebs erforderlichen Funktionspri-
fungen durchgefiihrt werden.
Anmerkung: Spalten fur Datum/ Uhrzeit, Tfzf-Name, Erprobung der
Sifa, Erprobung der BR1, Erprobung der BR2, Unterschrift.
11.13 Uberprufung, ob zur Kennzeichnung der Priifungen gemaR | IM/RU
A-102/2011 | EisbAV eine Kennzeichnung mittels Prufplakette gemaf § 11 | LHNO
Abs. 3a AMVO zu erfolgen hat. BMVIT
Anmerkung: Die Anbringung sollte bei den in der EisbAV genannten
Schienenfahrzeugen gut sichtbar auf jeder Langsseite in der Nahe
der Fahrzeugnummer erfolgen.
11.14 Sicherstellung, dass im Salamander Tz keine Fahrgaste auf | IM/RU
A-103/2011 | Stehplatzen beférdert werden. LHNO
Begrindung: Gemafl Bescheid 1 ist die Beférderung von Fahrgas-
ten auf Stehplatzen nicht zuléssig. Bescheid 2 bezieht sich nicht fur
die betroffenen Fahrzeuge.
11.15 Sicherstellung, dass durch den bereits erfolgten Betrieb, | IM/RU
A-104/2011 | durch die Erhdéhung der Fahrgastkapazitat und Beigabe Ba- | LHNO

by, mit den um 16 % erhdhten Massen, und Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit von 15 auf 16 km/h die Bestimmungen
gemal EN 12663 und die Festigkeitsnachweise flr alle Bau-
teile, die an der Ubertragung der Zahnkréafte zwischen Fahr-
zeug und Fahrweg (Zahnstange) beteiligt sind, sowie die
Zahnstange selbst samt deren Verankerung im Gleisrostein-
gehalten werden.

Begrindung: Die EN 12663 regelt die Festigkeitsanforderungen an
Wagenkéasten von Schienenfahrzeugen. Dabei ist zu beachten,
dass im Bereich lokaler plastischer Verformungen von duktilen
Werkstoffen in Verbindung mit Spannungskonzentrationen diese
nur so klein sein dirfen, dass sie keine signifikante bleibende Ver-
formung hervorgerufen werden.
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Punkt
Laufende richtet
Sicherheitsempfehlung (nicht unfallkausal) :
Jahres- sich an
nummer

Beseitigung von Diskrepanzen in der DV SB.

11.16 Begrindung: Die Bestimmungen zur Fihrung und Aufbewahrung
A-105/2011 | der Fahrtlauftafel im Anhang lIl sollten an den Abschnittlll, § 3, | IM/RU
Abs. 17 angepasst werden. Insbesondere sollte der letzte Satz
erganzt werden.

Wien, am 2. Dezember 2011

Bundesanstalt fur Verkehr
Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
Der Untersuchungsleiter:

Ing. Johannes Piringer eh.

Beilagen: Auszug aus Bedienungsanweisung fir die funkgesteuerte Weichenumstellung
Bericht des Prifberechtigen geméaR 840 und 8§19a EisbG, Dipl.-Ing. Dr. techn.
Enrico Sciri [1]
Fristgerecht eingelangte Stellungnahmen
Expertise des Priifberechtigen gemaf 840 und §19a EisbG, Dipl.-Ing. Dr. techn.
Enrico Sciri [2]
Eidestattliche Erklarungen
Nachgereichte Unterlagen zur Stellungnahme des IM / RU — Bescheid 2
Nachgereichte Unterlagen zur Stellungnahme des IM / RU — Bescheid 3
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