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Vorwort 

Die Untersuchung wurde gemäß den Bestimmungen des Art. 20 Abs. 2 der 
RL (EU) 2016/798 (vormals Artikel 19 Abs. 2 der RL 2004/49/EG) in Verbindung mit 
§ 5 Abs. 2 UUG 2005 durchgeführt. 

Die Untersuchung wurde vor Inkrafttreten der Durchführungsverordnung (EU) 2020/572 
eingeleitet. Der Untersuchungsbericht folgt der Berichterstattungsstruktur gemäß 
Anhang V der Richtlinie 2004/49/EG. 

Gemäß § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschließliches Ziel die Feststellung der 
Ursache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu können, die zur 
Vermeidung ähnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfälle in der Zukunft beitragen 
können. Die rechtliche Würdigung der Umstände und Ursachen ist ausdrücklich nicht 
Gegenstand der Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses 
Untersuchungsberichtes, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klären 
(siehe Art. 20 Abs. 4 der RL (EU) 2016/798). Der Untersuchungsbericht hat dabei die 
Anonymität aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine Namen der 
beteiligten Personen enthalten sind. 

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich grundsätzlich auf die zum 
Zeitpunkt des Vorfalls gültige Fassung, ausgenommen es wird im Untersuchungsbericht 
ausdrücklich auf andere Fassungen Bezug genommen, oder auf Regelungen hingewiesen, 
die erst nach dem Vorfall getroffen wurden. 

Gemäß § 14 UUG 2005 in Verbindung mit den Bestimmungen der RL (EU) 2016/798 ist ein 
Stellungnahmeverfahren einzuleiten, um den am Vorfall unmittelbar beteiligten Personen, 
Stellen, Organisationen und Behörden die Gelegenheit zu geben, sich zu den für den 
Vorfall maßgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu äußern. Die 
festzulegende Frist für die Übermittlung von Stellungnahmen darf vier Wochen nicht 
unterschreiten. 

Der Untersuchungsbericht enthält gegebenenfalls Sicherheitsempfehlungen. Gemäß 
§ 16 Abs. 3 UUG 2005 in Verbindung mit Art. 26 Abs. 2 RL (EU) 2016/798 werden 
Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehörde und, sofern es die Art der 
Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behörden, welche die 
Sicherheitsempfehlung in geeignete Maßnahmen zur Verhütung von Vorfällen umsetzen 
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können, oder an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre 
Sicherheitsbehörden ergreifen die erforderlichen Maßnahmen, um sicherzustellen, dass 
die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen berücksichtigt und 
gegebenenfalls umgesetzt werden.  

Die Sicherheitsbehörde und andere Behörden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere 
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die 
Untersuchungsstelle gemäß § 16 Abs. 3 UUG 2005 mindestens jährlich über Maßnahmen, 
die als Reaktion auf die Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Art. 26 Abs. 
3 RL (EU) 2016/798). 
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Hinweis 

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

Gemäß § 15 Abs. 2 UUG 2005 hat der Untersuchungsbericht generell die Anonymität der 
am Vorfall beteiligten Personen zu wahren. Wurde Personen oder Stellen Anonymität 
gewährt, so ist dies in Entsprechung der Durchführungsverordnung (EU) 2020/572 an der 
jeweiligen Stelle anzugeben. 

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstände und Örtlichkeiten 
(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tätige Personen 
und Einsatzkräfte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung 
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) möglicherweise von der Aussage der 
Darstellungen ablenken können, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B. 
ausgegraut). 
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Empfänger 

Dieser Untersuchungsbericht geht an 

• IB – ÖBB-Infrastruktur AG 
• DU – ÖBB-Produktion GmbH 
• EVU – ÖBB-Personenverkehr AG 
• Fahrzeughersteller – Siemens AG 
• Vertretung des Personals IB 
• Vertretung des Personals DU 
• Vertretung des Personals EVU 
• Verkehrs-Arbeitsinspektorat 
• Staatsanwaltschaft Korneuburg 
• Bundesministerium für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, Innovation und 

Technologie 
• Büro der Landeshauptfrau von Niederösterreich 
• Beteiligte 

− Tfzf Z 21093 
− Tfzf Z 2845 
− Fdl St. Ändra-Wördern 
− verletzte Bahnbenützende 
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Zusammenfassung 

Hergang 

Am 22. Dezember 2017 fuhr Z 21088, von Wien FJB kommend, in den Bf Kritzendorf ein. 
Nach vollzogener Wende und Vergabe einer neuen Zugnummer (neu = Z 21093) stand 
Z 21093 am Bahnsteig 2 abfahrbereit auf Höhe der Orientierungstafel „70“. Zur geplanten 
Abfahrtszeit von Z 21093 um 17:48 Uhr wurde Z 2845 eine Durchfahrt durch den 
Bf Kritzendorf gestellt. Die Signalisierung für die Durchfahrt erfolgte durch das 
Schutzsignal „SCH 2“ in der Stellung „Fahrverbot aufgehoben“ und dem Hauptsignal „H 2“ 
in der Stellung „FREI“. Diese Signalisierung bezog die Triebfahrzeugführung des Z 21093 
auf sich und setzte den Zug in Bewegung. Nach ca. 250 m erkannte die 
Triebfahrzeugführung des Z 21093, dass das Signal „SCH 4“ noch den Signalbegriff 
„Fahrverbot“ signalisierte und leitete eine Schnellbremsung ein. Fast zeitgleich fand eine 
2000 Hz Beeinflussung statt, welche durch den 2000 Hz GM auf Höhe des „SCH 4“ 
ausgelöst wurde. Der Zug kam auf der Weiche 6 nicht „grenzfrei“ zum Stillstand. Die 
Triebfahrzeugführung des herannahenden Z 2845 leitete eine Schnellbremsung ein, 
konnte jedoch die Kollision sieben Sekunden nach dem Stillstand von Z 21093 nicht mehr 
verhindern. 

Folgen 

Es wurden vier Personen schwer und 18 Personen leicht verletzt. 
Des Weiteren entstand erheblicher Sachschaden an Fahrzeugen und Infrastruktur. 

Ursache 

Die Ursache für die Kollision war das unerlaubte Abfahren von Z 21093 mit 
darauffolgender Signalüberfahrung des Schutzsignals „SCH 4“ in der Stellung „Fahrverbot“. 
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Vorläufer zur Ursache: 

Die Verspätung von Z 2845 verursachte eine Abweichung vom Regelbetrieb im 
Bf Kritzendorf, wodurch zufälligerweise zur Planabfahrtszeit (17:48 Uhr) von Z 21093 das 
Schutzsignal „SCH 2“ auf „Fahrverbot aufgehoben“ umgestellt (17:48:38 Uhr) wurde. Die 
Tfzf des Z 21093 wurde über die Abweichung vom Regelbetrieb nicht informiert. 

Kurz darauf wurde das Hauptsignal „H 2“ auf „FREI“ gestellt (17:49:25 Uhr). Durch eine 
Verwechslung der beiden Signale „SCH 2“ und „SCH 4“ in Verbindung mit dem Signalbild 
„FREI“ des Hauptsignals „H 2“ verstand die Triebfahrzeugführung diese Signalisierung als 
Freigabe für deren Fahrt und setzte Z 21093 in Bewegung. 

Des Weiteren wurde der Unfall begünstigt durch 

• Fehlen eines wirksamen 500 Hz PZB-GM am Gleis 304  
• Signalstandort von Schutzsignal „SCH 4“ für abfahrende Züge (Verwechslungsgefahr) 
• zu geringer Abstand vom Schutzsignal „SCH 4“ zum Gefahrenpunkt der Weiche 6 
• Tfzf hatte keine Information über die verspätete Abfahrtszeit 
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Sicherheitsempfehlungen 

Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen gem. § 16 Abs. 1 UUG 2005 

Nr. GZ Empfehlung 

A-2023/001 795.390 Um Kollisionen bei Signalüberfahrungen zu verhindern, wird empfohlen in 
den Regelwerken festzulegen, die vorgegebenen Geschwindigkeiten des 
Zuges unter Berücksichtigung des Bremsverhaltens so anzupassen, dass 
beim Überfahren eines Signals der dadurch eingeleitete Bremsvorgang 
den Zug vor Erreichen des Gefahrenpunktes zum Stillstand kommen lässt. 
Es wird empfohlen, dabei neben den bestehenden Instrumenten, wie 
Buchfahrplänen, La-Meldungen oder Geschwindigkeitssignalisierungen auf 
der Strecke, auch auf die vorhandenen Echtzeit-Zug-Daten (ARAMIS) 
zurückzugreifen, um der Triebfahrzeugführung über bereits vorhandene 
Kommunikationskanäle in elektronischer Form Geschwindigkeiten 
vorzugeben.  
Begründung: Wie der untersuchte Vorfall zeigt war im Fall der, durch den 
beim „SCH 4“ positionierten 1000/2000 Hz PZB GM ausgelösten, 
Zwangsbremsung der Abstand des Gefahrenpunktes zum Signal nicht 
ausreichend groß, um die Kollision zu verhindern. Eine reduzierte 
Geschwindigkeit könnte in derartigen Fällen eine Kollision verhindern oder 
abschwächen, ohne dass bauliche Maßnahmen gesetzt werden müssen.  
 
Bei der Umsetzung dieser Maßnahme soll auf bereits vorhandene Daten 
und Einrichtungen zurückgegriffen werden. Es wird dennoch erforderlich 
sein, Implementierungsarbeiten in der Software durchzuführen. 
Umbauten bei der vorhandenen Infrastruktur der Eisenbahn oder beim 
rollenden Material im großen Umfang werden nicht erforderlich sein, 
sodass sich die Kosten und der Aufwand der Umsetzung dieser 
Sicherheitsempfehlung in angemessenem Verhältnis zum Nutzen der 
Erhöhung der Sicherheit stehen sollten. 

A-2023/002 795.390 Es wird empfohlen, in die bestehenden Regelwerke die Verpflichtung 
aufzunehmen, die Triebfahrzeugführung über bestimmte im Vorhinein 
festzulegende Abweichungen vom Regelbetrieb, die sicherheitsrelevant 
sein könnten (wie z.B. Verspätungen), elektronisch (automatisiert) zu 
informieren. Dabei soll nach Möglichkeit auf vorhandene Einrichtungen, 
wie beispielsweise Echtzeit Zug -Daten (ARAMIS), Kommunikationskanäle 
und Empfangsgeräte (z.B. TIM Gerät) zurückgegriffen werden. Es wird 
empfohlen, das Arbeiten mit diesen Informationen und deren 
Sicherheitsrelevanz in die Schulungen aufzunehmen und in einem 
Dienstbehelf praxisgerecht darzulegen. 
Begründung: 
Wie der untersuchte Vorfall zeigt, war die fehlende 
Informationsweitergabe an die Treibfahrzeugführung über die verspätete 
Abfahrt ein beitragender Faktor. 
 
Bei der Umsetzung dieser Maßnahme soll auf bereits vorhandene Daten 
und Einrichtungen zurückgegriffen werden. Es wird dennoch erforderlich 
sein, Implementierungsarbeiten in der Software durchzuführen. 
Umbauten bei der vorhandenen Infrastruktur der Eisenbahn oder beim 
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rollenden Material im großen Umfang werden nicht erforderlich sein, 
sodass  die Kosten und der Aufwand der Umsetzung dieser 
Sicherheitsempfehlung in angemessenem Verhältnis zum Nutzen der 
Erhöhung der Sicherheit stehen  sollten. 
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1 Allgemeine Angaben 

1.1 Zeitpunkt 

Freitag, 22. Dezember 2017, 17:50 Uhr UTC+1 (MEZ)[1]. 

1.2 Örtlichkeit und örtliche Verhältnisse 

• IB – Strecke 10901, km 13,500[1] 
• Bf Kritzendorf[1] 
• Weiche 6, Gleis 302 und Gleis 304[1] 

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Österreich 

 

Quelle: SUB 

In der Abbildung 1 sind die Eisenbahnstrecken in Österreich schematisch dargestellt. Die 
ungefähre Lage der Ereignisstelle wurde durch ein rot umrahmtes Textfeld („Ereignisstelle 
km 13,500“) und einen Pfeil gekennzeichnet.   
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Bei der Strecke 10901 handelt es sich um eine zweigleisige, elektrisch betriebene, 
vernetzte Nebenbahn (Wien Franz-Josefs-Bf (in Wf) = Tulln Bf)[11]). Die Oberleitung wird 
mit einer Nennspannung von 15 kV und einer Frequenz von 16,7 Hz betrieben. Die Strecke 
wird im Gleiswechselbetrieb geführt, die Fahrordnung ist links. Die streckenseitige 
Zugsicherung erfolgt durch PZB-GM[2]. 

Die Ereignisstelle im km 13,500, befindet sich im unbesetzten Bf Kritzendorf, welcher 
durch die Fdl St. Andrä-Wördern fernbedient wird[2]. 

1.2.1 Kilometrierungen 
• km 13,998; Hauptsignal „R4“[40] 
• km 13,933; 500 Hz GM (Gleis 304)[40] 
• km 13,925; 500 Hz GM (Gleis 302)[40] 
• km 13,899*); Orientierungstafel „70“ 
• km 13,818*); Orientierungstafel „140“ 
• km 13,783*); Bahnsteigende 
• km 13,632; Schutzsignal „SCH 4“[40] 
• km 13,632; 1000/2000 Hz GM (Gleis 304)[40] 
• km 13,624; Schutzsignal „SCH 2“[40] 
• km 13,624; 1000/2000 Hz GM (Gleis 302) 
• km 13,612*); Gefahrenpunkt markierte Grenzmarke 
• km 13,606; markierte Grenzmarke Weiche 6[37] 
• km 13,500; Weiche 6[1] 
• km 13,445; Hauptsignal „H1“[40] 
• km 13,445; Hauptsignal „H3“[40] 
• km 13,375; Hauptsignal „H2“[40] 

*) Gemessen und errechnet vom 500 Hz GM (Gleis 304) im km 13,933 

Im Bf Kritzendorf sind dem Schutzsignal „SCH 4“ zwei PZB – GM zugeordnet. Es handelt 
sich um einen 500 Hz GM im km 13,933 und einen 2000 Hz GM unmittelbar bei dem 
Schutzsignal „SCH 4“ im km 13,632 (siehe Abbildung 2). Im gegenständlichen 
Vorfallbereich sind dem Schutzsignal „SCH 2“ ebenfalls zwei PZB – GM zugeordnet. Auch 
hier handelt es sich um einen 500 Hz GM (vorgesehen in Fahrtrichtung Wien FJB) im 
km 13,925 und einen 2000 Hz PZB GM unmittelbar bei dem Schutzsignal „SCH 2“ im 
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km 13,624. Das Gleis 304 mündet nach dem Schutzsignal „SCH 4“, mit der Weiche 6 in das 
Gleis 302. Der erste Gefahrenpunkt für beide Gleise liegt im km 13,612. 

Abbildung 2 Skizze Bahnsteig und Kilometrierungen 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 2 ist eine schematische Darstellung der Gleise 302, 304 und des Bahnsteigs 2. 
Wesentliche Kilometrierungen sind eingetragen. 

Der 500 Hz GM (km 13,925) auf dem Gleis 302 war 301 m vor dem Schutzsignal „SCH 2“ 
(km 13,624) verlegt. Der Abstand hinter dem „SCH 2“ zum Gefahrenpunkt der Weiche 6 
(km 13,612) betrug 12 m.  

Der 500 Hz GM (km 13,933) auf dem Gleis 304 war 301 m vor dem Schutzsignal „SCH 4“ 
(km 13,632) verlegt. Der Abstand hinter dem „SCH 4“ zum Gefahrenpunkt der Weiche 6 
(km 13,612) betrug 20 m, was der Weglänge entspricht, die im Falle einer 
Zwangsbremsung zur „grenzfreien“ Anhaltung zur Verfügung stand.  
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1.2.2 Lageplan Bf Kritzendorf 

Abbildung 3 Lageplan Bf Kritzendorf 

 

Quelle: IB/SUB 

Abbildung 3 zeigt einen Ausschnitt des Lageplans Bf Kritzendorf. In diesem Ausschnitt sind 
drei Abschnitte in unterschiedlichen Farben (rot, gelb, grün) ersichtlich. Der Inhalt dieser 
markierten Abschnitte wird in den nachfolgenden Abbildungen vergrößert dargestellt. Die 
Fahrtrichtung verläuft von rechts nach links und ist eingezeichnet. Der Lageplan soll einen 
Überblick über den Verlauf der Strecke 10901 vermitteln. Es ist ersichtlich, dass in 
Fahrtrichtung die Strecke in einem leichten Linksbogen verläuft. An der Abfahrtsposition 
(Orientierungstafel „70“) am Bahnsteig 2 (Gleis 304) ergibt sich durch den Linksbogen 
optisch ein Bild, als ob das Hauptsignal „H 2“ links neben dem Schutzsignal „SCH 4“ 
angebracht sein würde. 

Abbildung 4 vergrößerter Abschnitt Lageplan - grüner Abschnitt 

 

Quelle: IB/SUB 
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Abbildung 4 ist eine vergrößerte Ansicht des grünen Abschnittes aus Abbildung 3. Darin 
sind Ausfahrsignal „R 4“ km 13,998 (orange), Bahnsteig 2, Orientierungstafel „70“ 
km 13,899 (gelbe Linie) und zwei PZB GM ersichtlich. Dabei handelt es sich um 500 Hz GM, 
wobei ein GM km 13,925 (grün)dem Signal „SCH 2“ und der andere km 13,933 (hellblau) 
dem Signal „SCH 4“ zugeordnet sind. 

Abbildung 5 vergrößerter Abschnitt Lageplan - gelber Abschnitt 

 

Quelle: IB/SUB 

Abbildung 5 ist eine vergrößerte Ansicht des gelben Abschnittes aus Abbildung 3. Darin 
sind Weiche 6 (orange), Grenzmarke der Weiche 6 (gelb) und zwei Schutzsignale 
ersichtlich. Bei den Schutzsignalen handelt es sich um „SCH 2“ km 13,624 (grün) und 
„SCH 4“ km 13,632 (hellblau). Der schwarze Strich innerhalb des gelben Kreises stellt die 
Grenzmarke dar. 

Abbildung 6 vergrößerter Abschnitt Lageplan - roter Abschnitt 

 

Quelle: IB/SUB 
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Abbildung 6 ist eine vergrößerte Ansicht des roten Abschnittes aus Abbildung 3. Darin sind 
die Hauptsignale „H 1“ und „H 3“ km 13,445 (hellblau) sowie das Hauptsignal „H 2“ 
km 13,375 (grün) ersichtlich. 

1.2.3 Lageskizze Bf Kritzendorf 

Abbildung 7 Lageskizze Bf Kritzendorf 

 

Quelle: IB/SUB 

In der Lageskizze wird der Bf Kritzendorf schematisch dargestellt. 

Im Bf Kritzendorf liegen die Durchfahrgleise Gleis 301, Gleis 302 sowie die Gleise 303 und 
304. Diese beiden Gleise liegen jeweils an Randbahnsteigen, welche für den 
Fahrgastwechsel verwendet werden. 

Bahnsteig 2 am Gleis 304 weist eine Länge von 210 m, Bahnsteig 1 eine Länge von 151 m 
auf. Die Kantenhöhe beider Bahnsteige beträgt 38 cm. Die Bahnsteige sind mittels einer 
Fußgängerüberführung miteinander verbunden, welche in Abbildung 7 mit dem roten 
Indikator 1 gekennzeichnet ist. Die Beleuchtung auf den Bahnsteigen wird mittels 
„Dämmerungsschalter“ gesteuert[3]. 

Der Bf Kritzendorf ist mit einer „Automatischen Ansageeinrichtung“ (AAE), 
Lautsprecheranlage und Infomonitoren ausgerüstet. Diese Systeme dienen der 
Kundeninformation[3]. 
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Des Weiteren kommen das Elektrobetriebsinformationssystem (EBIS) und der GSM-R Funk 
zum Einsatz. Diese Systeme dienen der betrieblichen Unterstützung[3]. 

1.2.4 Teilungsplan Bf Kritzendorf – Haltfall Schutzsignal „SCH 2“ 
Sowohl der Strang für die Geradeausfahrt, als auch der Strang für die Ablenkung, welcher 
in das Gleis 304 führt, sind elektrisch isoliert. Sobald ein Zug diesen Isolierabschnitt 
befährt, ist dieser belegt. Der „Haltfall“ liegt ca. 50 m hinter dem Schutzsignal „SCH 2“, 
somit fällt dieses erst auf „Fahrverbot“ zurück, wenn der „Haltfall“ passiert und der 
nächste Blockabschnitt befahren wird. Da im gegenständlichen Fall Z 21093 auf der 
Weiche 6 zum Stillstand gekommen ist, wurde der „Haltfall“ nicht erreicht, weshalb 
Schutzsignal „SCH 2“ nicht auf „Fahrverbot“ zurückfallen konnte. 

Abbildung 8 Teilungsplan Stromlauf Bf Kritzendorf Weiche 6 

 

Quelle: IB/SUB 

Die blauen Pfeile in Abbildung 8 stellen den Stromverlauf des Steuerstromkreises der 
Sekundäreinrichtung innerhalb der Weiche und somit des Isolierabschnittes dar. 
Beginnend von der Speisung fließt der Strom über die Schiene des Gleis 302 bis kurz vor 
das Schutzsignal „SCH 2“ (gelb), wird dann mittels unterirdischem Kupferkabel (rote Pfeile) 
auf das Gleis 304 übertragen, wo der Strom in das Relais fließt und bei dem Isolierstoß 
endet. 

1.2.5 Abstand zum ersten Gefahrenpunkt hinter „SCH 2“ und „SCH 4“ 
Der vorhandene Abstand zum ersten Gefahrenpunkt, in diesem Fall der Gefahrenpunkt 
der markierten Grenzmarke (km 13,612), betrug hinter dem Schutzsignal „SCH 2“ 
(km 13,624) 12 m und hinter dem Schutzsignal „SCH 4“ (km 13,632) 20 m. 
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1.2.6 Orientierungstafel für Tfzf 

Abbildung 9 Orientierungstafel 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 9 zeigt eine Orientierungstafel mit der Zahl „70“. Orientierungstafeln geben den 
Haltepunkt für Züge mit entsprechender Länge an, jedoch entsprechen die Meterangaben 
nicht der tatsächlich vorhandenen Bahnsteiglänge. Orientierungstafeln werden nur bei 
Notwendigkeit aufgestellt, wenn z.B. mehrere Bahnsteigzugänge vorhanden sind. Im 
gegenständlichen Vorfall sind zwei Orientierungstafeln („70“ und „140“) am Bahnsteig 2 
angebracht. 

1.2.7 Markierte Grenzmarke 

Abbildung 10 markierte Grenzmarke 

 

Quelle: IB 

Abbildung 10 zeigt eine markierte Grenzmarke, welche zum Einsatz kommt, wenn der 
erforderliche Sicherheitsabstand zwischen den am weitesten ausladenden Teilen von 
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abgestellten Fahrzeugen nicht erreicht wird. Auf Gleisen mit markierten Grenzmarken, 
dürfen Fahrzeuge nur bis zum nächststehenden Haupt-, Schutz- bzw. Verschubsignal oder 
dem Fahrwegende aufgestellt werden. Sollten Fahrzeuge aus betrieblichen Gründen 
hinter dem Signal aufgestellt werden, sind 6 m zur markierten Grenzmarke einzuhalten.  
Der Gefahrpunkt der markierten Grenzmarke km 13,606 (Weiche 6, km 13,500) liegt 
daher bei km 13,612. 

1.3 Witterung; Sichtverhältnisse 

+7°C, Dunkelheit, keine witterungsbedingten Einschränkungen der Sichtverhältnisse[4]. 

Der folgende von der SUB angeforderte meteorologische Befund wurde von der 
Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik (ZAMG) erstellt. 

„Meteorologischer Befund für den 22.12.2017 17:30 bis 18:30 Uhr in 3420 Kritzendorf 
Im gefragten Zeitraum fiel kein Niederschlag. Die Lufttemperatur lag in diesem Zeitraum 
bei etwa 7 °C. Der Himmel war zu 85 bis 90 Prozent mit dünnen Wolken bedeckt. Die 
relative Luftfeuchtigkeit lag bei etwa 85 Prozent. Die meteorologische Sichtweite 
(Feuersicht bei Dunkelheit) lag relativ konstant bei etwa 20 km. 
Allgemeine astronomische Information für den 22.12.2017 
Die Sonne ging am gefragten Tag in Kritzendorf um etwa 16:05 Uhr unter. Die bürgerliche 
Dämmerung, die mit dem Sonnenuntergang beginnt, endete bei einem Bewölkungsgrad 
von etwa 85 bis 90 Prozent, um etwa 16:35 Uhr. Während dieser Phase ist das Lesen eines 
Druckwerkes im Allgemeinen noch ohne künstliche Beleuchtung möglich. Die 
anschließende nautische Dämmerungsphase dauerte bis etwa 17:15 Uhr. Während dieser 
Phase ist der Horizont im Allgemeinen noch erkennbar. Völlige Dunkelheit (abseits 
künstlichen Beleuchtung und städtischer Lichtglocke) herrschte am gefragten Ort ab etwa 
17:50 bis 18:00 Uhr.“[4] 

1.4 Behördenzuständigkeit 

Zuständige Behörden gemäß § 12 EisbG sind die Landeshauptfrau von Niederösterreich 
und die Bundesministerin für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, Innovation und 
Technologie. 
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1.5 Beteiligte Fahrten 

Tabelle 2 Z 21093 

 Z 21093 Schnellbahn – „CityJet“ 

EVU ÖBB Personenverkehr AG 

Zugart personenbefördernder Zug 

Zuglauf von Bf Kritzendorf nach Wien Franz Josefs 
Bahnhof[5] 

Triebwagen 94 81 4744 022-6[5] 
94 81 7044 022-6 
94 81 4744 522-5 

Wagenanzahl 3[5] 

Gesamtgewicht 156 t[5] 

Gesamtlänge 76 m[5] 

Buchfahrplan / Fahrplanmuster 900 / 17001[7] 

Fahrplanhöchstgeschwindigkeit 120 km/h[7] 

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 101 % / 199 %[5] 

Besetzung ca. 5 Fahrgäste, 1 Tfzf[1] 

Einstellungsregister alle Eintragungen vorhanden[8] 
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Abbildung 11 CityJet - Triebkopf schematische Darstellung  

 

Quelle: SV 2/SUB 

In der Abbildung 11 ist ein Triebkopf eines CityJet schematisch dargestellt. Es ist 
ersichtlich, dass der PZB Fahrzeugmagnet, mittig des ersten Drehgestells angeordnet ist. 
Der Abstand von der Zugspitze (Pufferplatte) zur fahrzeugseitigen PZB Einrichtung beträgt 
etwas mehr als 4 m. 

Tabelle 3 Z 2845 

 Z 2845 Regionalexpress –„REX“ 

EVU ÖBB Personenverkehr AG 

Zugart personenbefördernder Zug 

Zuglauf von Bf Krems an der Donau nach Wien FJB[6] 

Triebfahrzeug  91 81 1142 705-3[6] 

Wagen 50 81 8633 114-8[6] 
50 81 2633 033-3 
50 81 2633 211-5 
50 81 2633 529-0 
50 81 8633 002-5 
50 81 2633 203-2 
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 Z 2845 Regionalexpress –„REX“ 

50 81 2633 202-4 
50 81 2633 514-2 
91 81 1144 215-1 

Wagenanzahl 9[6] 

Gesamtgewicht 647 t[6] 

Gesamtlänge 248 m[6] 

Buchfahrplan / Fahrplanmuster 900 / 2451[7] 

Fahrplanhöchstgeschwindigkeit 120 km/h[7] 

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 102 % / 144 %[6] 

Besetzung ca. 90-100 Fahrgäste, 1 Tfzf[1] 

Einstellungsregister Alle Eintragungen vorhanden[9] 

Abbildung 12 schematische Darstellung Zugkonstellation Z 2845 

 

Quelle: SV 2/SUB 

Abbildung 12 zeigt schematisch die Zugkonstellation des Z 2845 zum Vorfallzeitpunkt. 
Dabei ist ersichtlich, dass das erste Fahrzeug ein Steuerwagen und das fünfte das 
Triebfahrzeug ist. Die Fahrzeuge sechs bis neun und das Triebfahrzeug am Zugschluss 
waren abgesperrt und wurden geschleppt. 
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1.6 Zulässige Geschwindigkeiten 

Z 2845 durfte den Weichenbereich W 6 mit maximal 110 km/h passieren[11]. 

Z 21093 hatte durch das auf „Fahrverbot“ stehende Schutzsignal „SCH 4“ keine Erlaubnis 
zur Abfahrt. 

1.6.1 Auszug aus dem VzG 

Abbildung 13 VzG für die Strecke 10901 Richtung 2 – Regelgleis 

 

Quelle: IB/SUB 

Im Bereich Bf Kritzendorf ist eine örtlich zulässige Geschwindigkeit für durchfahrende Züge 
von 110 km/h ausgewiesen (Spalte 7 der Abbildung 13). Im VzG werden 
Geschwindigkeiten in km/h mit 1/10 ihres Wertes angegeben (11=110 km/h). 
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1.6.2 Auszug aus dem IB Buchfahrplan für Z 21093 

Abbildung 14 Fahrplanmuster M 17001 für Z 21093 

 

Quelle: IB/SUB 

Gemäß „Buchfahrplan Heft 900“ durfte Z 21093 anhand des Musters „M 17001“, im 
Vorfallbereich mit einer Fahrplangeschwindigkeit von 110 km/h[7] verkehren. 

1.6.3 Auszug aus IB Buchfahrplan für Z 2845 

Abbildung 15 Fahrplanmuster M 2451 für Z 2845 

 

Quelle: IB/SUB 

Gemäß „Buchfahrplan Heft 900“ durfte Z 2845 anhand des Musters „M 2451“, im 
Vorfallbereich mit einer Fahrplangeschwindigkeit von 110 km/h[7] verkehren. 
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1.6.4 Signalisierte Geschwindigkeit am „SCH 4“ für Z 21093 

Abbildung 16 Signalisierungen für Z 21093 

 

Quelle: IB/SUB 

Abbildung 16 stellt die signalisierte Geschwindigkeit für Z 21093 am Vorfalltag dar. Das 
Schutzsignal „SCH 4“ zeigte „Fahrverbot“. Der Signalnachahmer (positioniert bei SCH 4) 
zeigt kein Signalbild, ist also „dunkel“.  

Das eingekreiste Schutzsignal (ohne lotrechten weißen Streifen) entspricht jener Bauart, 
welche im Bf Kritzendorf als „SCH 4“ verwendet wurde. 
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1.6.5 Signalisierte Geschwindigkeit am „SCH 2“ für Z 2845 

Abbildung 17 Signalisierungen für Z 2845 

 

Quelle: IB/SUB 

Abbildung 17 stellt die signalisierte Geschwindigkeit für Z 2845 am Vorfalltag dar. Das 
Schutzsignal „SCH 2“ zeigte „Fahrverbot aufgehoben“, Hauptsignal „H 2“ zeigte „Frei“. Der 
gelb rückstrahlend umrandete Signalnachahmer leuchtete weiß und zeigte „Hauptsignal 
zeigt FREI“ (in Abbildung 17 fehlt diese Umrandung). 

Das eingekreiste Schutzsignal (ohne lotrechten weißen Streifen) entspricht jener Bauart, 
welche im Bf Kritzendorf als „SCH 2“ verwendet wurde. 
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1.6.6 Geschwindigkeitseinschränkungen 
Am Vorfalltag gab es im Bereich Bf Kritzendorf keine Geschwindigkeitseinschränkungen 
durch Langsamfahrstellen oder Befehle für Z 21093 und Z 2845[10]. 

1.7 Funktionsweise der PZB 90 

Ein 500 Hz GM liegt grundsätzlich zwischen einem Vorsignal und einem Hauptsignal. 
Grundsätzlich werden Vorsignale mit 1000 Hz und Hauptsignale mit 2000 Hz PZB GM 
abgesichert. Abhängig von der Betriebsart des Zuges (O, M, U = obere, mittlere, untere) 
sind durch Überfahren des 1000 Hz GM und, falls vorhanden, des 500 Hz GM verschiedene 
Geschwindigkeitsüberwachungskurven hinterlegt. 

Beispiel allgemeine Betriebssituation 

Abbildung 18 PZB 90 - Betriebsart "O" - 1000 Hz Beeinflussung 

 

Quelle: DU 
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Ein Zug nähert sich einem Vorsignal, welches den Signalbegriff „Vorsicht“ zeigt, mit einer 
Geschwindigkeit von 140 km/h. Bei der Vorbeifahrt erhält der Zug eine Beeinflussung 
durch den am Standort des Vorsignals verlegten 1000 Hz GM und ist anschließend auf 
1.250 m überwacht. Die Triebfahrzeugführung muss innerhalb von vier Sekunden die 
Wachsamkeitstaste betätigen, da sonst eine Zwangsbremsung bis zum Stillstand erfolgt. 
Nach Betätigen der Wachsamkeitstaste ertönt eine akustische Meldung im Führerstand, 
die Meldelampe „1000 Hz“ leuchtet auf und die Meldelampe „85“ blinkt. Anschließend 
muss die Triebfahrzeugführung innerhalb von 23 Sekunden den Zug auf eine 
Geschwindigkeit unter 85 km/h abbremsen. Sollte diese zeitabhängige 
Geschwindigkeitsüberwachungskurve überschritten werden, erfolgt eine 
Zwangsbremsung. Nach 700 m Wegstrecke erlischt die Meldelampe „1000 Hz“. 

Abbildung 19 PZB 90 - Betriebsart "O" - 500 Hz Beeinflussung 

 

Quelle: DU 

Erhält ein Zug innerhalb der Überwachungslänge (1.250 m) des 1000 Hz GM eine 500 Hz 
Beeinflussung, so leuchtet die Meldelampe „500 Hz“ auf, die Meldelampe „85“ blinkt nach 
wie vor. Beim Überfahren des 500 Hz GM darf der Zug 65 km/h nicht überschreiten, da 
sonst eine Zwangsbremsung erfolgt. Nach der Beeinflussung wird von einer 
zeitabhängigen Geschwindigkeitsüberwachung (23 s) auf eine wegabhängige 
Geschwindigkeitsüberwachung (153 m) umgeschaltet und die Triebfahrzeugführung hat 
den Zug innerhalb von 153 m auf unter 45 km/h zu verlangsamen. Sollte der Zug während 
der 500 Hz Beeinflussung unter die Umschaltgeschwindigkeit für einen Zeitraum von 
mindestens 15 Sekunden kommen, zum Beispiel durch Stillstand, so wird die restriktive 
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Geschwindigkeitsüberwachung (25 km/h) aktiv[38][39]. Die Meldelampe „85“ erlischt nach 
1.250 m Überwachungslänge ab der 1000 Hz Beeinflussung, die Meldelampe „500 Hz“ 
erlischt nach 250 m Überwachungslänge der 500 Hz Beeinflussung. Somit ist die PZB-
Überwachung beendet. 

Startprogramm PZB 90 
Das Startprogramm der PZB 90 entspricht einer 1000 Hz Beeinflussung nach 700 m und 
überwacht den Zug restriktiv auf einer Länge von 550 m bis zu einer Geschwindigkeit von 
45 km/h. Sollte während diesen 550 m eine 500 Hz Beeinflussung erfolgen, würde der Zug 
auf einer Länge von 250 m und einer Geschwindigkeit von 25 km/h überwacht werden. 
Wenn während oder nach der 500 Hz Beeinflussung der Zug eine höhere Geschwindigkeit 
als 25 km/h fahren würde, käme es zu einer Zwangsbremsung bis zum Stillstand[38][39]. 
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2 Sachverhaltsdarstellung, 
Befundaufnahme 

Fahrplanwechsel im Bf Kritzendorf 
Im Bf Kritzendorf wurde am 11. Dezember 2017 erstmalig der Fahrplan Wien FJB – 
Kritzendorf eingeführt[25]. 

2.1 Ereignisbeschreibung 

2.1.1 Geplanter Ablauf 
Z 21088, von Wien FJB kommend, fährt auf das „Halt“ zeigende Ausfahrsignal „R 4“ zu. 
Dabei orientiert sich die Triebfahrzeugführung an dem Treppenende der 
Fußgängerüberführung (Streckenkenntnis), um mit dem Zugschluss, welcher in weiterer 
Folge nach einer vollzogenen Wende die Zugspitze darstellt, auf Höhe der 
Orientierungstafel „70“ (km 13,899) zum Stillstand zu kommen. 

Um 17:45 Uhr durchfährt Z 2845 den Bf Kritzendorf. 

Zur Abfahrtszeit um 17:48 Uhr zeigt das Hauptsignal „H2“ das Signalbild „Frei“, das 
Schutzsignal „SCH 4“ das Signalbild „Fahrverbot aufgehoben“ und der Signalnachahmer 
„Hauptsignal zeigt Frei“. Z 21093 setzt sich in Bewegung, fährt am „SCH 4“ vorbei, befährt 
die Weiche „6“ und fährt in Richtung Wien FJB auf das Hauptsignal „H 2“ zu. 
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2.1.2 Tatsächlicher Ablauf 

Abbildung 20 Ankunft Z 21088 im Bf Kritzendorf 

 

Quelle: IB/SUB 

Am 22. Dezember 2017 verkehrte Z 21088 planmäßig als Schnellbahn von Wien FJB nach 
Bf Kritzendorf. Dieser wurde über die Weiche 6 auf das Gleis 304 des Bf Kritzendorf 
geführt. Die Triebfahrzeugführung des Z 21088 hielt den Zug um 17:37 Uhr 
bahnsteiggerecht am Bahnsteig 2 an (roter Pfeil nach links). Dabei orientierte sich die 
Triebfahrzeugführung am Treppenende der Fußgängerüberführung (Streckenkenntnis), 
sodass sich der Zugschluss etwa auf Höhe der Orientierungstafel „70“ befand. Z 21088 
wurde von der Triebfahrzeugführung abgerüstet und es wurde eine Wende vollzogen. 
Dabei wurde der Führerstand gewechselt, aufgerüstet und eine neue Zugnummer (neu – 
Z 21093) vergeben. 

Um 17:44 Uhr meldete die Triebfahrzeugführung die Abfahrbereitschaft an die 
Fahrdienstleitung St. Andrä-Wördern[12]. Es folgte um 17:46 Uhr eine Meldung (diktierter 
Befehl) der Stellwerksleitung Bf Heiligenstadt an die Triebfahrzeugführung des Z 21093 
über eine gestörte Eisenbahnkreuzung im km 7,174[13]. 
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Abbildung 21 Z 21093 wartet abfahrbereit 

 

Quelle: IB/SUB 

Z 21093, geführt als Schnellbahn, stand nun aufgrund der Wende mit der Zugspitze 
(ehemals Zugschluss) auf Höhe der Orientierungstafel „70“ und wartete auf das 
Umschalten des Schutzsignals „SCH 4“ auf „Fahrverbot aufgehoben“. Die planmäßige 
Abfahrtszeit in Richtung Wien FJB war um 17:48 Uhr[7]. Zu diesem Zeitpunkt zeigten beide 
Schutzsignale („SCH 2“ und „SCH 4“) das Signalbild „Fahrverbot“ und das Hauptsignal 
„H 2“ zeigte das Signalbild „HALT“. 

Abbildung 22 Fahrstraße für Z 2845 eingestellt 

 

Quelle: IB/SUB 

Z 2845 verkehrte von Krems an der Donau nach Wien FJB. Da dieser Zug um 5 Minuten 
und 25 Sekunden verspätet war[14], wurde diesem gemäß der Verfahrensanweisung 
„Abweichungsmanagement“ unter der Berücksichtigung der Punkte 5.2 
„Dispositionsregeln“ und 5.3 „Dispositionsrahmen“ eine Vorfahrt gestellt[15]. Das 
Schutzsignal „SCH 2“ signalisierte um 17:48 Uhr „Fahrverbot aufgehoben“[16]. Das 



 

Untersuchungsbericht 36 von 163 

Hauptsignal „H 2“ zeigte um 17:49 Uhr das Signalbild „FREI“. Somit war die Fahrstraße für 
Z 2845 eingestellt[16]. 

Abbildung 23 Z 21093 setzt sich in Bewegung 

 

Quelle: IB/SUB 

Um 17:49 Uhr setzte die Triebfahrzeugführung des Z 21093 den Zug in Bewegung, obwohl 
zu diesem Zeitpunkt keine Fahrstraße für den Z 21093 eingestellt war[17]. Das Schutzsignal 
„SCH 4“ signalisierte unverändert das Signalbild „Fahrverbot“. Nachdem die 
Triebfahrzeugführung erkannte, dass das Schutzsignal „SCH 4“ „Fahrverbot“ signalisierte, 
leitete diese sofort eine Schnellbremsung ein. Fast zeitgleich wirkte eine 2000 Hz PZB 
Beeinflussung mit anschließender Zwangsbremsung auf den Zug, welche durch den 
2000 Hz PZB GM, positioniert auf Höhe des Schutzsignals „SCH 4“, ausgelöst wurde[17]. 

Abbildung 24 Z 21093 kommt auf der Weiche 6 zum Stillstand 

 

Quelle: IB/SUB 
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Während des Bremsvorgangs passierte Z 21093 die markierte Grenzmarke der Weiche 6 
und kam auf dem Gleis 302 nicht „grenzfrei“ zum Stillstand. Das Schutzsignal „SCH 2“ 
zeigte für Z 2845 weiterhin das Signalbild „Fahrverbot aufgehoben“. 

Abbildung 25 Kollision Z 2845 mit Z 21093 

 

Quelle: IB/SUB 

Sieben Sekunden nachdem Z 21093 auf der Weiche 6 zum Stillstand gekommen war, 
ereignete sich die Kollision[17]. Es kam zu einer Flankenfahrt, wobei der Steuerwagen von 
Z 2845 mit dem Triebkopf des Z 21093 kollidierte, beide Züge entgleisten. 

2.2 Untersuchungsverfahren 

Mit der Untersuchung wurde ein:e Mitarbeiter:in der SUB beauftragt welche:r durch vier 
Mitarbeiter:innen unterstützt wurde.  

Der Untersuchungsbericht stützt sich auf folgende Aktionen und Dokumentationen: 

• Fernmündliche Meldung des IB am 22.12.2017 um 18:00 Uhr[43] 
• Vor Ort-Untersuchung am 22.12.2017[23] 
• Schriftliche Meldung des IB am 25.12.2017[42] 
• Führerstandsmitfahrt am 24.01.2018[51][52] 
• Befragung Triebfahrzeugführung Z 21093 am 07.02.2018[30] 
• Informationsaustausch über CityJet mit DU am 20.03.2018[50] 
• Informationserhalt von Staatsanwaltschaft Korneuburg am 03.12.2018[27] 
• Beauftragung eines:einer Sachverständigen am 12.02.2019[46] 
• Erhalt „Gutachten zum Vorfall Kritzendorf am 22.12.2017“ am 05.08.2019[26] 
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• Lokalaugenschein am 13.10.2020[49] 
• Informationserhalt Bezirksgericht Korneuburg am 12.02.2021[37] 
• Gespräch mit Signaltechniker:in des IB am 18.02.2021[47] 
• Gespräch mit Fahrzeugtechniker:in des DU am 10.03.2021[38] 
• Gespräch mit oberster Eisenbahnbehörde am 22.03.2021[48] 
• Informationsaustausch über die Errichtung der Eisenbahnsicherungsanlage des 

Bf Kritzendorf vom Bf St. Andrä Wördern am 02.11.2022 
• Gespräch mit oberster Eisenbahnbehörde am 16.12.2022 
• Gespräch mit IB am 01.03.2023 
• Stellungnahmen zum vorläufigen Untersuchungsbericht 

2.3 Ereigniskette 

Tabelle 4 Ablauf der Ereignisse 

Zeitpunkt Beschreibung 

17:37 Uhr Z 21088 kommt im Zielbahnhof Kritzendorf an[24] 

17:37 - 17:44 Uhr Führerstandswechsel neue Fahrtrichtung (Richtung 1) Wien FJB; neue 
Zugnummer „Z 21093“ 

17:44 Uhr Meldung von der Triebfahrzeugführung Z 21093 zur Abfahrtsbereitschaft[12] 

17:46 Uhr Unterschrift der Triebfahrzeugführung Z 21093 auf diktiertem Sammelbefehl für 
eine gestörte EK im km 7,174[13] 

17:48:38 Schutzsignal „SCH 2“ zeigt „Fahrverbot aufgehoben“ für Z 2845[16] 

17:49:25 Hauptsignal „H 2“ zeigt „FREI“[16] 

17:49:51.570 Uhr Z 21093 setzt sich in Bewegung, das Schutzsignal „SCH 4“ zeigt das Signalbild 
„Fahrverbot“[17] 

17:50:20.310 Uhr Dynamische Bremsung durch die Triebfahrzeugführung Z 21093[17] 

17:50:21.010 Uhr Druckabfall in der HLL von Z 21093[17] 

17:50:21.270 Uhr Z 21093 erhält auf Höhe des Schutzsignals „SCH 4“ eine 2000 Hz 
Beeinflussung[17] 

17:50:21.330 Uhr Eingeleitete Schnellbremsung mittels Fahr-Bremshebel bedient durch die 
Triebfahrzeugführung Z 21093[17] 

17:50:21.840 Uhr Beginn der Zwangsbremsung bewirkt durch die 2000 Hz-PZB-Beeinflussung[17] 
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Zeitpunkt Beschreibung 

17:50:32.020 Uhr Z 21093 kommt auf der Weiche 6 zum Stillstand[16][17] 

17:50:39.180 Uhr Kollision (Flankenfahrt) Z 2845 mit Z 21093[17][18] 

17:51 Uhr Meldung Triebfahrzeugführung Z 21093 an Fdl, dass es eine Kollision gab[13] 

17:55 Uhr Veranlassung „keine Fahrten“ im Bf Kritzendorf[20] 

17:56 Uhr Verständigung Feuerwehr, Rettung, Polizei[19] 

17:59 Uhr Verständigung EL des IB[20] 

18:03 Uhr Oberleitung-Notabschaltung[20] 

18:03 Uhr Verständigung SUB[19] 

- Einsatzkräfte sind eingetroffen 

18:29 Uhr EL des IB in Kritzendorf eingetroffen[20] 

18:45 Uhr Oberleitung geerdet[21] 

18:56 Uhr SUB trifft an der Unfallstelle ein[23] 

18:57 Uhr Evakuierung der Fahrgäste abgeschlossen[21] 
Beginn der Evakuierung wurde vom IB nicht bekannt gegeben 

ca. 23:00 Uhr SUB gibt die Unfallstelle frei und verlässt den Einsatzort 

2.4 Kommunikationsausrüstung 

Die Kommunikation zwischen der Fahrdienstleitung und der Triebfahrzeugführung 
erfolgte mittels Diensttelefon („GSM-R“)[12]. 
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2.5 Bilddokumentation 22. Dezember 2017 

Abbildung 26 Kollisionspunkt auf Höhe der Weiche 6 (km 13,500) 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 26 zeigt die beiden Züge nach der Kollision im Stillstand. Die Fahrzeuge stehen 
entgleist auf der Weiche 6 im km 13,500. Die Beleuchtung der Kollisionsstelle erfolgte 
durch eine externe Lichtquelle, welche durch die Exekutive zur Verfügung gestellt wurde. 
Mit Blick gegen die Fahrtrichtung der beiden Züge, sieht man im Bild von links nach rechts 
das Triebfahrzeug und den sechsten Wagen von Z 2845 sowie den Triebkopf des Z 21093. 
Diese drei Fahrzeuge sind entgleist und in Schräglage. 
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Abbildung 27 Zugspitze Z 2845 nach der Kollision im km 13,455 neben Gleis 302 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 27 zeigt den Stillstand des Z 2845 nach der Kollision. m Vordergrund der 
Abbildung ist der Steuerwagen (50 81 8633 114-8) des Z 2845 zu sehen, welcher durch die 
Kollision entgleist ist und neben dem Gleis 302 steht. Im Hintergrund ist der zweite Wagen 
des Z 2845 (50 81 2633 033-3) zu sehen, der ebenfalls entgleist ist und sich in Schräglage 
befindet. 
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Abbildung 28 Zugspitze Z 2845 nach der Kollision 

 

Quelle: IB/SUB 

Abbildung 28 zeigt den Steuerwagen (50 81 8633 114-8) des Z 2845 im Stillstand nach der 
Kollision auf Höhe der Hauptsignale „H 1“ und „H 3“ im km 13,455.  
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Abbildung 29 Umgekippte Wagen 3 und 4 des Z 2845 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 29 zeigt drei Wagen des Z 2845 im Stillstand nach der Kollision. Links in der 
Abbildung ist ein Teil des zweiten (50 81 2633 033-3) Wagens des Z 2845 zu sehen, 
welcher bereits in der Abbildung 27 im Hintergrund zu sehen ist. Mittig in der Abbildung 
ist der dritte Wagen des Z 2845 (50 81 2633 211-5) zu sehen, welcher auf der in 
Fahrtrichtung rechten Wagenseite liegt. Das erste Drehgestell und zwei der vier Räder sind 
zu sehen. An den Rädern sind weiße Spuren erkennbar, welche durch die Berührung mit 
dem Schotter im Zuge der Entgleisung zustande gekommen sind. Ganz rechts in der 
Abbildung ist der vierte Wagen (50 81 2633 529-0) des Z 2845 zu sehen, welcher ebenfalls 
auf der in Fahrtrichtung rechten Wagenseite liegt. Auch bei dem vierten Wagen ist das 
erste Drehgestell zu erkennen. 

Die auf der Seite liegenden Wagen, drei und vier des Z 2845 verursachten eine 
Rotausleuchtung (= Gleisbelegung) des benachbarten Gleis 301 (siehe Abbildung 38). 
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Abbildung 30 Schutzsignal „SCH 4“ in Stellung „Fahrverbot“ 

 

Quelle: SUB 

Links ist Z 21093 und rechts Z 2845 in Fahrtrichtung zu sehen, jeweils mit der Spiegelung 
des dazwischen befindlichen Schutzsignals „SCH 4“. Oberhalb von „SCH 4“ befindet sich 
der Geschwindigkeitsanzeiger mit einer reflektierenden, weiß umrandeten Ziffer „6“ 
(=60 km/h). Unterhalb des „SCH 4“ ist der Signalnachahmer mit einer gelb reflektierenden 
Umrandung. Der Signalnachahmer zeigt auf der Abbildung kein Signalbild, ist also dunkel. 
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Abbildung 31 Hauptsignal „H 2“, „H 1“ und „H 3“ 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 31 zeigt die Signalstellungen der Hauptsignale „H 1“ und „H 3“ im km 13,455 
sowie die Signalstellung des Hauptsignals „H 2“ im km 13,375. In der Abbildung ist links 
der Steuerwagen des Z 2845 im Stillstand nach der Kollision zu sehen. Es sind die beiden 
Hauptsignale „H 1“ und „H 3“ in der Stellung „HALT“ (rote Lichtpunkte) und das 
Hauptsignal „H 2“ in der Stellung „FREI“ (grüner Lichtpunkt) zu sehen. 

2.6 Bilddokumentation 24. Jänner 2018 um ca. 17:00 Uhr 

Am 24. Jänner 2018 führte die SUB eine Führerstandsmitfahrt durch, um die 
Erkennbarkeit der Signale bei möglichst identischen Sichtverhältnissen zu überprüfen. Die 
Aufnahmen wurden aus einem Führerstand derselben Fahrzeugtype des damals im Vorfall 
involvierten Z 21093 getätigt. Dabei stand der Zug auf Höhe der Orientierungstafel „70“, 
auch hier wurde darauf geachtet die Betriebssituation möglichst nahe an die damalige 
anzupassen (Sicht der Triebfahrzeugführung auf die Signale). Ziel der Führerstandsmitfahrt 
war es, herauszufinden, wie sich die Situation für die Triebfahrzeugführung des Z 21093 
am Vorfalltag dargeboten hat. Das „SCH 4“ wurde nach der Aufnahme am 01. August 2018 
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versetzt (siehe Punkt 10). Zu diesem Zweck wurden zwei Betriebssituationen 
fotographisch festgehalten und verglichen: 

• Soll-Situation, Betriebssituation einer regelkonformen Abfahrt (siehe Abbildung 32 
und Abbildung 33) 

• Ist- Situation, Betriebssituation zum Vorfallzeitpunkt (siehe Abbildung 34 und 
Abbildung 35) 

2.6.1 Soll – Situation, Betriebssituation einer regelkonformen Abfahrt 

Abbildung 32 Betriebssituation „regelkonforme Abfahrt“ 

 

Quelle: SUB 
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Abbildung 32 (Aufnahmezeitpunkt 24. Jänner 2018) zeigt ein nachgestelltes Szenario, 
welches der Betriebssituation entspricht, bei welcher es der Triebfahrzeugführung des 
Z 21093 erlaubt gewesen wäre abzufahren. 

Der reflektierende Geschwindigkeitsanzeiger des „SCH 4“ ist in diesen Abbildungen nicht 
erkennbar. 

Im ersten Abschnitt ① der Abbildung 32 sind alle Signale in Stellung „HALT“ bzw. 
„Fahrverbot“ (rot). Von links nach rechts sind folgende Signale zu sehen: 
• Hauptsignal „H 2“  
• Schutzsignal „SCH 4“ 
• Hauptsignal „H 1“ 
• Schutzsignal „SCH 2“ 
• Hauptsignal „H 3“ 

Im zweiten Abschnitt ② ist zu erkennen, dass das Schutzsignal „SCH 4“ die Signalstellung 
„Fahrverbot aufgehoben“ signalisiert und der Signalnachahmer noch in der Stellung 
„Hauptsignal zeigt HALT“ ist. Das Hauptsignal „H 2“ zeigt „HALT“. 

Im dritten Abschnitt ③ ergaben sich für die Triebfahrzeugführung folgende Signalbilder: 
• Hauptsignal „H 2“ zeigt „FREI“ 
• Schutzsignal „SCH 4“ zeigt „Fahrverbot aufgehoben“ 
• Signalnachahmer für „H 2“ (am „SCH 4“) zeigt „Hauptsignal zeigt FREI“ 
• Hauptsignal „H 1“ zeigt „HALT“ 
• Schutzsignal „SCH 2“ zeigt „Fahrverbot“ 
• Hauptsignal „H 3“ zeigt „HALT“ 
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Abbildung 33 Vergrößerte Abschnitte 2 und 3 aus der Abbildung 32 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 33 ist eine ausschnittsweise Vergrößerung der Abschnitte 2 und 3 der 
Abbildung 32. Zusätzlich wurden die Signale beschriftet. 

Auch wenn die Signalstellung des Signalnachahmers am Bild schwer erkennbar ist, kann 
aufgrund der Farbe, in welcher dieser leuchtet rückgeschlossen werden, welches 
Signalbild dargestellt wird (siehe Punkt 1.6.4 und 1.6.5.). 
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2.6.2 Ist – Situation, Betriebssituation zum Vorfallzeitpunkt 

Abbildung 34 Betriebssituation zum „Unfallzeitpunkt“ 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 34 (Aufnahmezeitpunkt 24. Jänner 2018) zeigt ein nachgestelltes Szenario, dass 
der Betriebssituation zum Unfallzeitpunkt entspricht. Dieses Signalbild hat die 
Triebfahrzeugführung des Z 21093 am Vorfalltag bei der Abfahrt von Bahnsteig 2 
wahrgenommen. 

Im ersten Abschnitt ① der Abbildung 34 sind alle Signale in Stellung „HALT“ bzw. 
„Fahrverbot“ (rot). Von links nach rechts sind folgende Signale aufgestellt: 
• Hauptsignal „H 2“  
• Schutzsignal „SCH 4“ 
• Hauptsignal „H 1“ 
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• Schutzsignal „SCH 2“ 
• Hauptsignal „H 3“ 

Im zweiten Abschnitt ② ist zu erkennen, dass das Schutzsignal „SCH 2“ die Signalstellung 
„Fahrverbot aufgehoben“ signalisiert und der Signalnachahmer noch in der Stellung 
„Hauptsignal zeigt HALT“ ist. Das Hauptsignal „H 2“ zeigt „HALT“. 

Im dritten Abschnitt ③ ergaben sich für die Triebfahrzeugführung folgende Signalbilder: 
• Hauptsignal „H 2“ zeigt „FREI“ 
• Schutzsignal „SCH 4“ zeigt „Fahrverbot“ 
• Hauptsignal „H 1“ zeigt „HALT“ 
• Schutzsignal „SCH 2“ zeigt „Fahrverbot aufgehoben“ 
• Signalnachahmer für „H 2“ (am „SCH 2“) zeigt „Hauptsignal zeigt FREI“ 
• Hauptsignal „H 3“ zeigt „HALT“ 
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Abbildung 35 Vergrößerte Abschnitte 2 und 3 aus der Abbildung 34 

 

Quelle: SUB 

Abbildung 35 ist eine ausschnittsweise Vergrößerung der Abschnitte 2 und 3 der 
Abbildung 34. Zusätzlich wurden die Signale nach Ihrer Funktion beschriftet. 

Auch wenn die Signalstellung des Signalnachahmers am Bild schwer erkennbar ist, kann 
aufgrund der Farbe in welcher dieser leuchtet rückgeschlossen werden, welches Signalbild 
dargestellt wird (siehe Punkt 1.6.4 und 1.6.5). 
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2.7 Gesetzliche Bestimmungen (auszugsweise) 

2.7.1 EisbBBV auszugsweise: 
„§ 7. Allgemeine Bestimmungen für Signale 

(1) Signale sind in dem Umfang zu errichten und zu verwenden, den die Sicherheit und 
Ordnung sowie die betrieblichen Verhältnisse erfordern. Signale sind so anzuordnen und zu 
geben, dass sie rechtzeitig und eindeutig wahrgenommen werden können. Den Signalen 
am Fahrweg sind entsprechende Anzeigen einer Führerstandsignalisierung gleichwertig; 
sie dürfen die Signale am Fahrweg ersetzen. 
[…] 
(4) Signale, die Aufträge optisch übermitteln, müssen rechtzeitig sichtbar und eindeutig 
erkennbar sein. Sie dürfen in ihrer Wirkung nicht beeinträchtigt werden und nicht Anlass zu 
Verwechslung geben. Nachtsignale sind zu verwenden, wenn Tagsignale nicht auf 
mindestens 100 m erkennbar sind.“ 

„§ 11. Begriffsbestimmungen 

[…] 
(14) Schutzwege sind die in bestimmten Fällen an das Ende eines Fahrweges 
anschließenden Bereiche, in die hinein keine Fahrten zulässig sind. 
(15) Fahrstraßen sind gesicherte Fahrwege, gegebenenfalls einschließlich Schutzweg und 
Flankenschutzeinrichtungen. 
[…]“ 

„§ 22. Weichen, Flankenschutzeinrichtungen, Schutzweg 

[…] 
(5) Für Zugfahrten sind Schutzwegvorkehrungen zu treffen. Die Länge des Schutzweges ist 
vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Berücksichtigung der örtlichen 
Verhältnisse und der nachfolgenden Bestimmungen festzulegen: 
1. An den Fahrweg hat ein Schutzweg von mindestens 50 m anzuschließen. 
2. Der Schutzweg darf entfallen, wenn die mit ortsfesten Signalen signalisierte 
Einfahrgeschwindigkeit nicht mehr als 40 km/h beträgt und das Ende des Einfahrgleises 
gemäß § 108 Abs. 2 signalisiert ist. 
[…]“ 
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„§ 24. Zugbeeinflussung 

(1) Die Zugbeeinflussung dient zur Sicherung von Zugfahrten und umfasst Strecken- und 
Fahrzeugeinrichtungen. 
(2) Hauptgleise, auf denen bis einschließlich 100 km/h zugelassen sind, müssen wenn es 
die Sicherheit und Ordnung des Betriebes erfordert, mit Zugbeeinflussung ausgerüstet sein, 
durch die ein Zug selbsttätig zum Halten gebracht werden kann. 
(3) Hauptgleise, auf denen mehr als 100 km/h zugelassen sind, müssen mit 
Zugbeeinflussung ausgerüstet sein, durch die ein Zug selbsttätig zum Halten gebracht 
werden kann. 
(4) Wird gemäß Abs. 2 oder 3 eine Zugbeeinflussung errichtet, sind streckenseitig 
mindestens folgende Punkte auszurüsten: 
1. Vorsignale, Hauptsignale, Schutzsignale; 
2. dauernde Geschwindigkeitsbrüche mit Herabsetzung der Geschwindigkeit um 
mindestens 30 km/h; 
3. besondere vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu evaluierende Gefahrenpunkte. 
[…]“ 

„§ 27. Erforderliche Sichtweite auf ortsfeste Signale 

(1) Ortsfeste Signale sind so zu errichten, dass die erforderliche Sichtweite gewahrt ist. Die 
erforderliche Sichtweite bezieht sich auf den Standort des jeweiligen Signals sowie die 
Spitze einer Fahrt. Für die Ermittlung der erforderlichen Sichtweite bleiben 
Witterungseinflüsse unberücksichtigt. 
(2) Sofern in den Bestimmungen zu den einzelnen Signalen nichts anderes angeführt ist, 
beträgt die erforderliche Sichtweite auf ortsfeste Signale mindestens 100 m. 
(3) Richtet sich die erforderliche Sichtweite auf ortsfeste Signale nach der Geschwindigkeit, 
muss die Sichtweite (angegeben in Metern) mindestens dem zweieinhalbfachen Wert der 
am Standort des Signals zulässigen Geschwindigkeit (angegeben in km/h) entsprechen, 
jedoch mindestens 100 m betragen. Als zulässige Geschwindigkeit dürfen höchstens 160 
km/h zugrunde gelegt werden. 
(4) Die Sichtbarkeit von Signalen muss grundsätzlich im gesamten Bereich gemäß Abs. 2 
und 3 gegeben sein, wobei kurze Unterbrechungen der Sichtbarkeit, etwa durch 
Oberleitungsmaste, zulässig sind.“  
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„§ 28. Aufstellung von ortsfesten Signalen 

(1) Sofern in den Bestimmungen zu den einzelnen Signalen nichts anderes angeführt ist, 
gilt für die Aufstellungsseite von ortsfesten Signalen: 
1. Signale sind grundsätzlich rechts neben oder über dem zugehörigen Gleis zu errichten, 
2. auf Streckengleisen von zweigleisigen Strecken sind Signale außen neben, oder über dem 
zugehörigen Gleis zu errichten. 
(2) Von den Bestimmungen des Abs. 1 darf abgewichen werden, wenn 
1. dadurch eine Verwechslung von Signalen vermieden werden kann oder 
2. dadurch die erforderliche Sichtweite auf das jeweilige Signal erreicht werden kann, 
sofern dadurch keine Verwechslungsgefahr entsteht oder 
3. es die örtlichen Verhältnisse erfordern, sofern dadurch keine Verwechslungsgefahr 
entsteht.“ 

„§ 29. Hauptsignal 

(1) Hauptsignale sind zu errichten als 
[…] 
2. Ausfahrsignale zur Regelung der Ausfahrten aus Bahnhöfen. Ausfahrten aus Bahnhöfen 
sind 
a) bei einer Ausfahrgeschwindigkeit von mehr als 40 km/h oder 
b) bei technischer Sicherung der Zugfolge oder 
c) bei Abzweigung einer Nebenbahn von einer Hauptbahn, ausgenommen die Fahrwege 
verlaufen getrennt, durch Ausfahrsignale zu sichern. 
[…] 
(7) Zu einer Signalgruppe gehörende Hauptsignale sind so zu errichten, dass der 
Triebfahrzeugführer einer sich nähernden Fahrt ein klares und eindeutiges Bild erhält und 
die Hauptsignale ab der erforderlichen Sichtweite in der richtigen Reihenfolge 
nebeneinander erblickt. Ist dies auf Grund der örtlichen Verhältnisse nicht möglich, sind 
Signalnachahmer so zu errichten, dass keine Verwechslungsgefahr entsteht. 
[…] 
(11) Die erforderliche Sichtweite auf Hauptsignale richtet sich nach der Geschwindigkeit, es 
gilt die Sichtweite gemäß § 27 Abs. 3. Kann die erforderliche Sichtweite nicht erreicht 
werden, sind Signalnachahmer zu errichten. Abweichend von den Bestimmungen des 
ersten Satzes und abweichend von § 27 Abs. 2 und 3 richtet sich die erforderliche 
Sichtweite auf Hauptsignale, die nur Start von Zugstraßen sein können, nach den örtlichen 
Verhältnissen.“ 
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„§ 31. Schutzsignal 

(1) Schutzsignale sind in Bahnhöfen zu errichten 
1. zur Unterteilung von Hauptgleisen in Fahrwegabschnitte, wenn Zwischensignale auf 
Grund der Bremsweglängen nicht errichtet werden können oder 
2. zur Ergänzung von Gruppenhauptsignalen oder 
3. zur Kennzeichnung des Endes eines Einfahrgleises gemäß § 108. 
(2) Zu einer Signalgruppe gehörende Schutzsignale sind so zu errichten, dass der 
Triebfahrzeugführer einer sich nähernden Fahrt ein klares und eindeutiges Bild erhält und 
die Schutzsignale ab der erforderlichen Sichtweite in der richtigen Reihenfolge 
nebeneinander erblickt. 
[…] 
(4) Die erforderliche Sichtweite auf Schutzsignale richtet sich nach der Geschwindigkeit, es 
gilt die Sichtweite gemäß § 27 Abs. 3. Muss davon in begründeten Fällen abgewichen 
werden, hat die erforderliche Sichtweite mindestens 100 m zu betragen. Die erforderliche 
Sichtweite auf Schutzsignale, die nur Start von Zugstraßen sein können, richtet sich nach 
den örtlichen Verhältnissen und darf 100 m unterschreiten.“ 

„§ 35. Signalnachahmer 

(1) Signalnachahmer sind zu errichten, wenn 
1. die erforderliche Sichtweite auf ein Hauptsignal nicht erreicht werden kann oder 
2. die Hauptsignale einer Signalgruppe ab der erforderlichen Sichtweite nicht in der 
richtigen Reihenfolge nebeneinander erblickt werden oder 
3. wenn der planmäßige Haltepunkt in Haltestellen zwischen einem Vorsignal und einem 
Hauptsignal liegt und der Triebfahrzeugführer das Hauptsignal vom planmäßigen 
Haltepunkt nicht erkennen kann. 
[…] 
(6) Laufen vor einem Hauptsignal mehrere Fahrwege zusammen, dürfen für jeden dieser 
Fahrwege Signalnachahmer errichtet werden. In diesem Fall darf nur jener 
Signalnachahmer die Freistellung des zugehörigen Hauptsignals anzeigen, der auch im 
Verlauf einer bis zu diesem Hauptsignal eingestellten Zug- oder Zughilfsstraße liegt. 
(7) Werden zu einem Hauptsignal mehrere Signalnachahmer errichtet, sind 
1. diese so zu errichten, dass vom Standort eines Signalnachahmers der jeweils nächste 
Signalnachahmer oder das zugehörige Hauptsignal gesehen werden kann, dazu darf 
erforderlichenfalls die erforderliche Sichtweite gemäß § 27 Abs. 2 unterschritten werden, 
und 



 

Untersuchungsbericht 56 von 163 

2. zusätzlich zu den Bestimmungen des § 28 (Aufstellung von ortsfesten Signalen), alle 
Signalnachahmer auf derselben Seite aufzustellen.“ 

„§ 99. Allgemeine Bestimmungen für Fahrten 

(1) Für Fahrten müssen die für ihre Durchführung erforderlichen Informationen vorliegen. 
(2) Ausgenommen im Fall des § 98 Abs. 2 dürfen Fahrten nicht durchgeführt werden, ohne 
dass die zuständige betriebssteuernde Stelle Kenntnis davon hat. Für Verschubfahrten gilt 
§ 127 Abs. 3. 
[…] 
(3) Fahrten sind so durchzuführen, dass die aus 
1. der befahrenen Infrastruktur, 
2. den eingesetzten Schienenfahrzeugen, 
3. dem Zusammenwirken der einzelnen eingesetzten Schienenfahrzeuge untereinander und 
mit der befahrenen Infrastruktur und 
4. den betrieblichen Vorgabenresultierenden Anforderungen sowie die Anforderungen 
bezüglich des eingesetzten Personals eingehalten werden und andere Fahrten nicht 
gefährdet werden.“ 

„§ 102. Bremsen der Züge 

[…] 
(2) Die Bremsleistung eines Zuges muss ausreichend sein, um den Zug innerhalb der 
zulässigen Bremsweglänge zum Halten zu bringen. Der Zusammenhang zwischen 
Bremsweglänge, Streckenneigung, Bremsausgangsgeschwindigkeit und Bremshundertstel 
ist in der Bremstafel (Anlage 6) dargestellt. Die Ermittlung der Bremsleistung eines Zuges 
ist durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu regeln. 

Alle tauglichen und mindertauglichen Bremsen sind einzuschalten. Abweichend davon 
dürfen nicht eingeschaltet werden: 
1. Bremssysteme, deren Anwendung vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht 
zugelassen ist; 
2. Bremsen, bei deren Anwendung eine Beeinträchtigung der sicheren Spurführung infolge 
dynamischer Längs- und Querkräfte erwartet werden muss; 
3. Bremsen, die auf Grund des Zusammenwirkens der Eigenschaften von 
Schienenfahrzeugen und deren Ladung auszuschalten sind. 
[…] 
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(11) Eingeschaltete Bremsen sind grundsätzlich in die wirksamste Stellung zu bringen, 
jedoch muss von dieser Bestimmung abgewichen werden, wenn für konkrete Zugbildungen 
eine Beeinträchtigung der sicheren Spurführung infolge dynamischer Längs- und 
Querkräfte erwartet werden muss.“ 

„§ 108. Fahrweg, Ende des Einfahrgleises, Schutzweg 

(1) Der Fahrweg einer Zugfahrt umfasst 
1. bei einfahrenden haltenden Zugfahrten den Gleisabschnitt von der Verschubhalttafel 
oder der Trapeztafel bis zum Ende des Einfahrgleises oder 
2. bei Zugfahrten, die innerhalb eines durch Zwischen- oder Schutzsignale unterteilten 
Bahnhofes fahren (vorrückende Zugfahrt) den Gleisabschnitt vom Schlusssignal bis zum 
Ende des Einfahrgleises oder 
3. bei ausfahrenden Zugfahrten den Gleisabschnitt vom Schlusssignal bis zur 
Verschubhalttafel oder der Trapeztafel. 
(2) Das Ende des Einfahrgleises ist das jeweils erst erreichte der folgenden Signale: 
[…] 
3. Schutzsignal in Stellung „Fahrverbot“; 
[…] 
(5) Im Schutzweg oder in diesen hinein sind keine Fahrten zulässig.“ 

„§ 110. Fahrstraße, Fahrstraßenprüfung und -sicherung 

(1) Zugfahrten dürfen nur über Fahrstraßen zugelassen werden. Fahrstraßen für 
Zugfahrten werden unterschieden in: 
1. Zugstraßen: Fahrstraßen für die die Freistellung eines Haupt- oder Schutzsignals erfolgt. 
Die richtige Stellung und Sicherung der zur jeweiligen Fahrstraße gehörenden Weichen- 
und Flankenschutzeinrichtungen wird ab dem Startsignal durch die 
Eisenbahnsicherungsanlage gewährleistet. 
[…] 
(3) Bevor eine Zugfahrt zugelassen wird, muss in Bahnhöfen eine Fahrstraßenprüfung 
durchgeführt werden. Diese hat zu umfassen: 
1. die Prüfung, ob der Fahrweg einschließlich seiner Grenzmarken frei ist, 
2. die Prüfung, ob keine anderen Fahrten die jeweilige Zugfahrt gefährden können, 
erforderlichenfalls sind gefährdende Fahrten einzustellen. 
3. die Herstellung oder Überprüfung der richtigen Stellung der zur jeweiligen Fahrstraße 
gehörenden Weichen und Flankenschutzeinrichtungen und 



 

Untersuchungsbericht 58 von 163 

4. die Sicherung der zur jeweiligen Fahrstraße gehörenden Weichen und 
Flankenschutzeinrichtungen, sofern diese nicht gemäß Abs. 1 Z 3 entfallen darf.“ 

2.7.2 Zitat ASchG auszugsweise: 
„§ 2 Begriffsbestimmungen 

(7) Unter Gefahrenverhütung im Sinne dieses Bundesgesetzes sind sämtliche Regelungen 
und Maßnahmen zu verstehen, die zur Vermeidung oder Verringerung arbeitsbedingter 
Gefahren vorgesehen sind. Unter Gefahren im Sinne dieses Bundesgesetzes sind 
arbeitsbedingte physische und psychische Belastungen zu verstehen, die zu 
Fehlbeanspruchungen führen.“ 

„§ 4 Ermittlung und Beurteilung der Gefahren Festlegung von Maßnahmen 
(Arbeitsplatzevaluierung) 

(3) Auf Grundlage der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren gemäß Abs. 1 und 2 sind 
die durchzuführenden Maßnahmen zur Gefahrenverhütung festzulegen. Dabei sind auch 
Vorkehrungen für absehbare Betriebsstörungen und für Not- und Rettungsmaßnahmen zu 
treffen. Diese Maßnahmen müssen in alle Tätigkeiten und auf allen Führungsebenen 
einbezogen werden. Schutzmaßnahmen müssen soweit wie möglich auch bei 
menschlichem Fehlverhalten wirksam sein.“ 

„§ 7 Grundsätze der Gefahrenverhütung 

Arbeitgeber haben bei der Gestaltung der Arbeitsstätten, Arbeitsplätze und 
Arbeitsvorgänge, bei der Auswahl und Verwendung von Arbeitsmitteln und Arbeitsstoffen, 
beim Einsatz der Arbeitnehmer sowie bei allen Maßnahmen zum Schutz der Arbeitnehmer 
folgende allgemeine Grundsätze der Gefahrenverhütung umzusetzen: 
1. Vermeidung von Risiken; 
2. Abschätzung nicht vermeidbarer Risiken; 
3. Gefahrenbekämpfung an der Quelle; 
4. Berücksichtigung des Faktors „Mensch“ bei der Arbeit, insbesondere bei der Gestaltung 
von Arbeitsplätzen sowie bei der Auswahl von Arbeitsmitteln und Arbeits- und 
Fertigungsverfahren, vor allem im Hinblick auf eine Erleichterung bei eintöniger Arbeit und 
bei maschinenbestimmtem Arbeitsrhythmus sowie auf eine Abschwächung ihrer 
gesundheitsschädigenden Auswirkungen; 4a. Berücksichtigung der Gestaltung der 
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Arbeitsaufgaben und Art der Tätigkeiten, der Arbeitsumgebung, der Arbeitsabläufe und 
Arbeitsorganisation; 
5. Berücksichtigung des Standes der Technik; 
6. Ausschaltung oder Verringerung von Gefahrenmomenten; 
7. Planung der Gefahrenverhütung mit dem Ziel einer kohärenten Verknüpfung von 
Technik, Tätigkeiten und Aufgaben, Arbeitsorganisation, Arbeitsabläufen, 
Arbeitsbedingungen, Arbeitsumgebung, sozialen Beziehungen und Einfluß der Umwelt auf 
den Arbeitsplatz; 
8. Vorrang des kollektiven Gefahrenschutzes vor individuellem Gefahrenschutz; 
9. Erteilung geeigneter Anweisungen an die Arbeitnehmer.“ 

2.8 Weiterführende Regelwerke 

2.8.1 Zitat DV V3 auszugsweise: 
„§ 45 Abfahren von Zügen 

(1) Im Bahnhof darf grundsätzlich kein Zug ohne Zustimmung des Fdl abfahren. 
[…] 
(3) Die Zustimmung richtet sich an die Zugmannschaft. 
Die Zustimmung wird erteilt 

a) durch den angezeigten Freibegriff an Einzelausfahr- (zwischen)signalen, 
Signalnachahmern, Vorsignalen, Schutzsignalen, Erlaubnissignalen sowie Signalen - 
ZUSTIMMUNG -.“ 

 „§ 62 Züge ohne ZUB 

[…] 
(2) Die Zgf-Aufgaben obliegen 

a) dem Zugvorbereiter im Ausgangsbahnhof bis zur Feststellung der Abfahrbereitschaft 
sowie im Endbahnhof nach Stillstand des Zuges. Bei Lastwechsel und in Grenz-
(Übergangs- )bahnhöfen gilt dies sinngemäß.  
b) sonst dem Führer des Zug-Tfz. Sind Zugvorbereiter nicht vorgesehen, übernimmt der 
Fdl deren Aufgaben. 

[…]“ 
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„§ 65 Signalbeachtung 

(1) Für die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Führer des führenden Tfz 
verantwortlich. Ein auf dem führenden Tfz mitfahrender Lotse oder Beimann trägt die 
gleiche Verantwortung.“ 

2.8.2 Zitat DV V2 auszugsweise: 
„II. Hauptsignale 
§ 3 Allgemeine Bestimmungen 

(1) Hauptsignale zeigen an, ob der anschließende Gleisabschnitt befahren werden darf; sie 
können überdies auf die im Weichenbereich zulässige Fahrgeschwindigkeit hinweisen.“ 

„V. Schutzsignale 
§ 10 Allgemeine Bestimmungen 

(1) Schutzsignale zeigen an, ob der anschließende Gleisabschnitt befahren werden darf. 
(2) Schutzsignale werden verwendet 
a) zur Unterteilung von Hauptgleisen in Fahrwegabschnitte, 
b) zur Ergänzung von Gruppenhauptsignalen oder 
c) zur Kennzeichnung des Endes eines Einfahrgleises. 
(3) Die Signale befinden sich grundsätzlich rechts neben oder über dem zugehörigen Gleis.“ 

Signalnachahmer 

(10) Signalnachahmer werden verwendet, wenn Sichtweiten auf Hauptsignale nicht 
erreicht werden.“ 

„XVI. Sonstige Signale 
§ 36 Sonstige Signale 

Signal – GRENZMARKE – 

(32) Das Signal kennzeichnet jene Stelle, ab der Bewegungen auf dem 
NachbarGleis behindert sowie Mitarbeiter gefährdet werden können. Fahrzeuge dürfen 
grundsätzlich nur bis zu diesem Signal aufgestellt sein. 
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(33) In Bahnhöfen ohne Gleisfreimeldeanlage kann die Kennzeichnung der 
Fahrstraßenzugschlussstelle durch das Signal – GRENZMARKE – erfolgen. Nötigenfalls ist 
die Grenzmarke halbiert und versetzt angeordnet. Das schwarze Ende weist jeweils auf das 
zugehörige Gleis. 
[…] 

Signal – MARKIERTE GRENZMARKE – 

(34) Bei Grenzmarken in Mattengleisen gemäß Absatz (31) wird die rote Markierung als 
entsprechender Anstrich bzw. als dritte rote Metallscheibe angebracht. 
(35) Das Signal wird verwendet, wenn der erforderliche Sicherheitsabstand zwischen den 
am weitesten ausladenden Teilen von abgestellten Fahrzeugen nicht erreicht wird. 
Fahrzeuge dürfen nur bis zu dem der markierten Grenzmarke nächststehenden Haupt-, 
Schutz-, Verschubsignal oder Fahrwegende aufgestellt werden. Werden ausnahmsweise 
Fahrzeuge über die genannten Signale hinaus aufgestellt, ist zwischen dem Fahrzeug und 
der markierten Grenzmarke 6 m Abstand zu halten. Ausnahmen für bestehende Anlagen in 
Tfz-Standorten, Werkstättenbereichen und Standorten von technischen Servicebereichen 
genehmigt der IB.“ 

Zitat Dienstanweisung 30.04.01 – Orientierungstafeln für Tfzf 

„Orientierungstafeln geben den Haltepunkt von Zügen mit entsprechender Länge an. Diese 
Meterangaben entsprechen nicht unbedingt der tatsächlich vorhandenen Bahnsteiglänge 
von Beginn des Bahnsteiges an. Um eine einheitliche Ausführung der Orientierungstafeln 
(Metertafeln) zu gewährleisten ist folgende Vorgangsweise einzuhalten:  

• Anbringung nur bei Notwendigkeit (z.B. für dahinterliegende Kundeninformation 
über technische Systeme, mehrere Bahnsteigzugänge)  

• bestehende Anbringungsmöglichkeiten nutzen,  
• schwarze Schrift auf weißem Grund,  
• die Mindestgröße beträgt 330 (B) x 250 (H) mm und  
• der Erfordernis entsprechend, sind Orientierungstafeln in Meterangaben, gerundet 

auf 10 Meter, zulässig.“ 

2.8.3 Zitat Verfahrensanweisung - Abweichungsmanagement 
„5.2 Dispositionsregeln 
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Zur Umsetzung der Dispositionsziele gelten nachfolgende Dispositionsregeln in der 
angegebenen Reihenfolge: 
(1) Erforderlichenfalls Fahrt zur Behebung von Betriebsstörungen 
(2) Personenfernverkehrszug 
(3) Zug dessen Abweichung von der Plantrasse zwischen -5 und +10 Minuten liegt 
Hinweis: Diese Regel beinhaltet letztlich mehrere Aspekte. Es gilt damit „Pünktlicher vor 
unpünktlichem Zug“, wobei Züge in der Bandbreite von -5 bis +10 Minuten im Sinne dieser 
Regel als gleich pünktlich gelten. Ein Vorsprung von mehr als 5 Minuten gilt als 
unpünktlich. Befinden sich zwei Züge innerhalb der Bandbreite von -5 bis +10 Minuten hilft 
diese Regel nicht weiter; ebenso nicht, wenn sich beide Züge außerhalb der Bandbreite 
befinden. 
(4) Personennahverkehrszug 
(5) Güterzug 
Lokzüge und Leerpersonenzüge sind entsprechend der Zuggattung ihrer Folgeleistung zu 
behandeln. 

5.3 Dispositionsrahmen 

Wenn aus den Dispositionsregeln keine eindeutige Priorisierung abgeleitet werden kann 
oder zur Verbesserung der Gesamtpünktlichkeit am Netz bewusst von den 
Dispositionsregeln abgewichen werden soll, sind nachfolgende Entscheidungsgrundlagen 
heranzuziehen (keine Reihenfolge): 

geringerer Trassenkapazitätsverbrauch (z.B. früheres Einfahren in einen Abschnitt, 
Nutzung von Folgeabständen, energieoptimiertes Fahren, …) bei Einschränkungen der 
Infrastruktur (z.B. eingleisige Betriebsabwicklung, Sperre von Gleisen, …)  

• zu erwartende Folgekonflikte (z.B. Kreuzungskonflikte auf eingleisigen bzw. durch 
• Bauarbeiten eingleisigen Strecken, Garniturwenden, Grenzübernahmen, …) 
• Sicherstellung von Anschlüssen 
• Anzahl der verbleibenden Halte auf der Restlaufstrecke am ÖBB-Netz 
• Reisendenströme (Frequenz, Berufsverkehr, Hauptverkehrszeiten) 
• Zulaufsteuerung zu Verschubknoten, Verschubstandorten und Anlagen der TSA 
• Qualitätsstufen innerhalb der EVU 

Die Entscheidung über die Anwendung trifft 
• für Züge des Personenfernverkehrs die VLZ (Fdl-VL) 
• für alle übrigen Verkehre die BFZ (Fdl-ZL); sind Züge des Personenfernverkehrs 

betroffen, nur mit Zustimmung der VLZ“ 
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2.8.4 Zitat Regelwerk S 61 – Punktförmige Zugbeeinflussung 
„§ 4 Einbauort 

(2) Die GM 1000 Hz, 2000 Hz und 1000/2000 Hz sind in Höhe der Signalstandorte (bei 
Zugleitbetrieben gemäß §3 Abs 2 Lit c), bei besonderen örtlichen Fällen bis zu 6 m vor oder 
hinter diesen Signalen einzubauen. 
[…] 
(3) Der Einbauort eines GM 500 Hz liegt grundsätzlich 300m vor dem zugehörigen Haupt- 
bzw. Schutzsignal, ungeachtet der Neigung und der Geschwindigkeit. Der Einbauort vor 
dem zugehörigen Haupt- bzw. Schutzsignal kann aufgrund örtlicher Zwänge, ohne 
Zustimmung, auf 250m verringert werden. Sollte der Einbauort außerhalb der oben 
genannten Werte (250m – 300m) liegen, ist die Zustimmung des VzG-Ausschusses 
einzuholen. Vor Deckungssignalen kann jedoch der Einbauort eines GM 500 Hz zum 
zugehörigen Signal unter Berücksichtigung von Neigung, Geschwindigkeit und Entfernung 
des Deckungssignals von der Gefahrenstelle (als Gefahrenstelle gilt die Grenzmarke der 
ersten hinter dem deckenden Signal liegenden Gleiskreuzung oder nach der Spitze 
befahrenen Weiche) auf bis zu 150m verringert werden.“ 
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3 Folgen 

3.1 Verletzte Personen 

Es wurden vier Personen schwer und 18 Personen leicht verletzt[35]. 

3.2 Schäden an der Infrastruktur 

Die Eisenbahninfrastruktur wurde erheblich beschädigt. Die Schadenssumme wurde vom 
IB mit € 500.000,- bekanntgegeben[1]. 

3.3 Schäden an Fahrzeugen und Ladegut 

Der Schaden an den Fahrzeugen wurde vom EVU mit € 10.025.000,- bewertet[1]. 

3.4 Schäden an Umwelt 

Durch den Vorfall kam es zu keinen Schäden an der Umwelt[41]. 

3.5 Betriebsbehinderungen 

Es gab im Bf Kritzendorf erhebliche Betriebsbehinderungen. Gleis 301 und Gleis 303 
wurden am 24. Dezember 2017 freigegeben. Gleis 302 und Gleis 304 wurden am 
25. Dezember 2017 freigegeben. Es wurde ein Schienenersatzverkehr eingerichtet, 
welcher am 22. Dezember 2017 um 19:30 Uhr begann und am 25. Dezember 2017 um 
00:50 Uhr endete.[10]. 



 

Untersuchungsbericht 65 von 163 

4 Rettungs- und Notfalldienst 

4.1 Notfallverfahren Eisenbahn 

Tabelle 5 Notfallverfahren Eisenbahn 

Zeitpunkt Beschreibung 

17:51 Uhr Triebfahrzeugführung Z 21093 verständigt Fdl, dass über das Signal „SCH 4“ 
„gerutscht“ wurde und es eine Kollision mit Z 2845 gab[13] 

17:55 Uhr Veranlassung „keine Fahrten“ im Bf Kritzendorf[20] 

17:56 Uhr Verständigung Feuerwehr, Rettung, Polizei[19] 

17:58 Uhr Triebfahrzeugführung Z 21093 setzt Fdl über die Lage vor Ort in Kenntnis und 
fordert alle Einsatzkräfte zu verständigen und die Oberleitung abzuschalten[13] 

17:59 Uhr Verständigung EL des IB[20] 

18:03 Uhr Oberleitung-Notabschaltung[20] 

18:03 Uhr Verständigung SUB[19] 

- Einsatzkräfte sind eingetroffen 

18:29 Uhr EL des IB in Kritzendorf eingetroffen[20] 

18:45 Uhr Oberleitung geerdet 

18:57 Uhr Evakuierung der Fahrgäste abgeschlossen[21] 
Beginn der Evakuierung wurde vom IB nicht bekannt gegeben 

4.2 Notfallverfahren öffentliche Dienste 

Aufstellung der Rettungskräfte 

• Feuerwehr mit 21 Fahrzeugen und 120 Einsatzkräften[21] 
• Notarzthubschrauber 109 mit drei Einsatzkräften 
• Rotes Kreuz Klosterneuburg mit 21 Fahrzeugen, neun Notärzten:Notärztinnen, 

80 Sanitätern:Sanitäterinnen[21] 
• Polizei Hubschrauber „Libelle“ mit drei Einsatzkräften[21] 
• Polizei mit zwölf Fahrzeugen und 26 Einsatzkräften[21] 
• SUB mit drei Mitarbeiter:innen[21] 
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5 Externe Ermittlungen 

Folgende externe Ermittlungen sind der SUB bekannt: 

• Staatsanwaltschaft Korneuburg 
• von Staatsanwaltschaft bestellte:r Gerichtssachverständige:r[27] 
• IB[23] 
• EVU[23] 
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6 Aussagen, Beweismittel, 
Auswertungen 

6.1 Betriebliche Situation 

Die betriebliche Situation wird durch Datenerfassungen aus dem ARAMIS des IB 
(22. Dezember 2017) dargestellt. Dabei wird auszugsweise auf verschiedene 
Betriebssituationen durch Auszüge aus dem Streckenspiegel eingegangen. In den 
folgenden Abbildungen sind die Züge Z 21093 und Z 2845 als „OZG 2 21093* 8“ und 
„D2 2845* 6“ dargestellt. In allen Abbildungen blieb die Verspätung der Züge 21093 und 
2845 gleich. Z 21093 hatte eine Verspätung von 8 Minuten, welche den Abbildungen 
entnommen werden kann (schwarze 8 auf hellblauem Grund hinter der Zugnummer). 
Z 2845 hatte eine Verspätung von 5 Minuten und 25 Sekunden, welche aus den 
Abbildungen herausgelesen werden kann. Dies wird vom System aufgerundet und als 
weiße 6 auf dunkelblauem Grund hinter der Zugnummer angezeigt. 

Graue Linien zeigen den schematischen Verlauf der Schienen. 
Grüne Linien symbolisieren eine gesicherte Fahrstraße. 

Abbildung 36 Auszug aus ARAMIS Streckenspiegel am 22.12.2017 um 17:48:48 Uhr 

 

Quelle: IB 

In Abbildung 36 sind Z 21093 und Z 2845 zu erkennen. Der Abbildung zur Folge steht 
Z 21093 auf Gleis 304 am Bahnsteig 2. Z 2845 befindet sich im vorhergehenden 
Blockabschnitt vor dem Bf Kritzendorf und befährt die für ihn eingestellte Fahrstraße, 
grüne durchgehende Linie auf Gleis 302. Die grüne Linie umfasst den Gleisabschnitt „302“ 
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im Bf Kritzendorf und den nachfolgenden Gleisabschnitt „202“. Die Fahrstraße auf 
Gleis 301 ist für den Vorfall nicht relevant (obere grüne Linie). 

Abbildung 37 Auszug aus ARAMIS Streckenspiegel am 22.12.2017 um 17:50:15 Uhr 

 

Quelle: IB 

In Abbildung 37 steht Z 21093 noch am Gleis 304 am Bahnsteig 2. Z 2845 hatte den 
Gleisabschnitt „302“ innerhalb des Bf Kritzendorf befahren und befindet sich in der 
Abbildung auf gleicher Höhe mit Z 21093. Des Weiteren ist zu sehen, dass die Fahrstraße 
(grüne Linie) verlängert wurde und über den Gleisabschnitt „202“ hinausgeht. 

Abbildung 38 Auszug aus ARAMIS Streckenspiegel am 22.12.2017 um 17:50:36 Uhr 

 

Quelle: IB 

Abbildung 38 zeigt den noch am Gleis 304, Bahnsteig 2 stehenden Z 21093 welcher jedoch 
bereits losgefahren war. Die Kollision ist zu diesem Zeitpunkt bereits erfolgt. Z 2845 hatte 
den Gleisabschnitt „202“ befahren. Der vorhergehende Gleisabschnitt „302“ ist rot 
umrahmt da dieser von Z 2845 noch nicht vollständig verlassen wurde. Direkt darüber 
befindet sich der ebenfalls rot umrahmte Gleisabschnitt „301“, welcher die Folge der zwei 
umgekippten Wagen des Z 2845 (siehe Abbildung 29) war. 
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6.2 Datenerfassung 

Die ARAMIS Datenerfassung ist eine tabellarische Auflistung von Betriebsstellen, Soll- und 
Ist-Werten. 

6.2.1 ARAMIS Datenerfassung Z 2845 

Abbildung 39 Auszug aus ARAMIS Datenerfassung Z 2845 

 

Quelle: IB / SUB 

Abbildung 39 ist ein Auszug aus der Datenerfassung für Z 2845 und zeigt eine Verspätung 
von 5 Minuten im Bf Kritzendorf. Diese Information kann den Spalten „Soll“ und „Ist“ 
(vierte und fünfte Spalte von links) entnommen werden. Z 2845 sollte den Bf Kritzendorf 
um 17:45 Uhr durchfahren haben, ist aber tatsächlich erst um 17:50:25 Uhr im 
Bf Kritzendorf gewesen. Spalte „IST“ von Spalte „SOLL“ abgezogen ergibt, dass Z 2845 eine 
Verspätung von 5 Minuten und 25 Sekunden hatte. 
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6.3 Betriebliche Unterlagen 

6.3.1 Auszug aus dem Stellwerksprotokoll von Weiche 6 

Abbildung 40 Auszug aus dem Stellwerksprotokoll von Weiche 6 

 

Quelle: IB 

Aus der Abbildung 40 kann herausgelesen werden, dass eine Fahrstraße vom Schutzsignal 
„SCH 2“ zum Hauptsignal „H 2“ gestellt wurde. Des Weiteren ist ersichtlich, dass die 
Fahrstraße vom Hauptsignal „H 2“ Richtung Wien bis „ZE d22“ (Blockabschnitt) verlängert 
wurde. Der letzte rote Eintrag zeigt eine Störung der Weiche 6 um 17:50:45 Uhr. 

6.4 Sprachspeicheraufzeichnungen 

Die GSM-R Sprachspeicheraufzeichnungen zwischen der Triebfahrzeugführung Z 21093 
und der Stellwerksleitung Bf Heiligenstadt vor dem Vorfall, sowie die GSM-R 
Sprachspeicheraufzeichnungen zwischen der Triebfahrzeugführung Z 21093 und 
Fahrdienstleitung St. Andrä-Wördern nach dem Vorfall werden sinngemäß 
wiedergegeben. 

Von Z 2845 liegen keine GSM-R Sprachspeicheraufzeichnungen vor. 
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6.4.1 Diktierter Sammelbefehl für gestörte EK im km 7,174 
Das folgende Gespräch fand zwischen 17:44:06 Uhr und 17:45:50 Uhr statt. Beteiligt 
waren Triebfahrzeugführung Z 21093 und Stellwerksleitung Bf Heiligenstadt. 

Die Stellwerksleitung Bf Heiligenstadt kontaktierte die Triebfahrzeugführung und bat diese 
den Sammelbefehl „Nummer 6“ zur Hand zu nehmen. Anschließend folgte ein diktierter 
Sammelbefehl über eine gestörte Eisenbahnkreuzung im km 7,174. Vor der 
Eisenbahnkreuzung im km 7,174, zwischen Bf Klosterneuburg-Weidling und Selbstblock 
Nußdorf 1, sei anzuhalten und erst nach Abgabe des Signals „ACHTUNG“ die Fahrt 
fortzusetzen[13]. 

6.4.2 Gesprächsversuch 
Der Gesprächsversuch fand zwischen 17:50:32 Uhr und 17:50:53 Uhr statt. Beteiligt waren 
Triebfahrzeugführung Z 21093 und Fahrdienstleitung Bf St. Andrä-Wördern. 

Die Triebfahrzeugführung Z 21093 kontaktierte die Fahrdienstleitung, jedoch kam kein 
Gespräch zu Stande. Im Hintergrund waren scheppernde und krachende Geräusche zu 
hören[13]. 

6.4.3 Bekanntgabe Kollision mit Z 2845 
Das folgende Gespräch fand zwischen 17:51:14 Uhr und 17:51:49 Uhr statt. Beteiligt 
waren Triebfahrzeugführung Z 21093 und Fahrdienstleitung Bf St. Andrä-Wördern. 

Die Fahrdienstleitung kontaktierte die Triebfahrzeugführung Z 21093, welche keuchend 
das Gespräch entgegennahm. Es folgte die Aussage, der Triebfahrzeugführung Z 21093, 
dass sie über das Signal „drübergerutscht“ und Z 2845 in Z 21093 gefahren sei. Des 
Weiteren gab diese bekannt, dass die Lage vor Ort und das Wohlbefinden der Fahrgäste 
unbekannt seien und diesbezüglich Erkundigungen eingeholt würden. Anschließend 
forderte die Tfzf die Fahrdienstleitung auf, den Strom der Oberleitung abschalten zu 
lassen[13]. 

6.4.4 Lage vor Ort 
Das folgende Gespräch fand zwischen 17:58:15 Uhr und 17:59:42 Uhr statt. Beteiligt 
waren Triebfahrzeugführung Z 21093 und Fahrdienstleitung Bf St. Andrä-Wördern. 
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Die Fahrdienstleitung kontaktierte die Triebfahrzeugführung, welche sich unverständlich 
meldete. Die Triebfahrzeugführung von Z 21093 schilderte die aktuelle Lage vor Ort. 
Z 21093 sei entgleist, es gäbe keine verletzten Fahrgäste. Außerdem wurde die 
Alarmierung aller Einsatzkräfte gefordert. Der Fahrdienstleitung wurde mitgeteilt, dass 
zwei Wagen von Z 2845 auf der Seite liegen und Fahrgäste herauskriechen. Nochmals 
forderte die Triebfahrzeugführung des Z 21093 die Alarmierung der Rettungskräfte und 
die Abschaltung der Oberleitung13]. 

6.5 Registriereinrichtungen 

6.5.1 Registriereinrichtung Z 21093 

Abbildung 41 Auszug aus der Registrierauswertung – grafisch Z 21093 

 

Quelle: DU/SUB 

Abbildung 41 ist ein Auszug aus der Registrierauswertung des Z 21093 zum 
Vorfallzeitpunkt. Aus der Auswertung geht hervor, dass 253 m nach der Abfahrt eine 
Betriebsbremsung durch die Triebfahrzeugführung eingeleitet wurde (FBH = Fahr- 
Bremshebel). Unmittelbar danach wurde eine 2000 Hz Beeinflussung (grün) auf das 
Fahrzeug registriert, welche durch den 2000 Hz PZB GM auf Höhe des Schutzsignals 



 

Untersuchungsbericht 73 von 163 

„SCH 4“ ausgelöst wurde. Ab diesem Punkt kann der Auswertung ein Anhalteweg von 
70 m entnommen werden. Des Weiteren wurde der Punkt, wo Z 21093 zu verzögern 
beginnt, eingezeichnet („Zug bremst“). Der Zug kam nach der Grenzmarke der Weiche 6 
im Lichtraumprofil des Z 2845 zum Stillstand. Nach sieben Sekunden ereignete sich die 
Kollision, welche in der Auswertung rechts unten durch die „kleine Spitze“ des 
Geschwindigkeitsgraphen ersichtlich ist. 

Abbildung 42 Auszug aus Registrierauswertung – tabellarisch Z 21093 

 

Quelle: DU/SUB 

Legende: 
Zl = Zug Luft 
SB – PZB = Schnellbremsung PZB 
SB – FBH = Schnellbremsung Fahr-Bremshebel 
TGB = Trainguard Basic Indusi 
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Abbildung 42 ist ein Auszug aus der tabellarischen Registrierauswertung des Z 21093. 
Ersichtlich sind 11 Zeilen, in denen wichtige Referenzpunkte gelb hinterlegt sind. Mit den 
Werten (Referenzpunkte), welche den Zeilen entnommen werden, wird anschließend eine 
Rückrechnung vorgenommen, die das Ziel hat, folgende Zeiten und Abstände zu ermitteln: 

• Beschleunigungszeit / Beschleunigungsweg 
• Beharrungsfahrzeit / Beharrungsfahrweg 
• Anhaltezeit / Anhalteweg 
• Bremszeit / Bremsweg 
• Bremsentwicklungszeit / Bremsentwicklungsweg 
• Signalbeobachtungszeit / Signalbeobachtungsweg 

Definition: 

Beschleunigungsweg = Weg aus Stillstand bis zum Erreichen von 39 km/h 
Beschleunigungszeit = Zeit aus Stillstand weg bis zum Erreichen von 39 km/h 
Beharrungsfahrweg = Weg ab erreichen der 39 km/h bis zur ersten Handlung 
Beharrungsfahrzeit = Zeit ab erreichen der 39 km/h bis zur ersten Handlung 
Anhalteweg = Reaktionsweg (=Funktion aus Reaktionszeit und Geschwindigkeit) + 
Bremsentwicklungsweg + Bremsweg 
Anhaltezeit = Zeit ab Erstbetätigung der Bremse bis Stillstand 
Bremsweg = Weg ab Einsetzen der Bremswirkung bis zum Stillstand 
Bremszeit = Zeit ab Einsetzen der Bremswirkung bis zum Stillstand 
Bremsentwicklungsweg = Weg von Betätigen der Bremse bis Einsetzen der Bremswirkung 
Bremsentwicklungszeit = Zeit von Betätigen der Bremse bis Einsetzen der Bremswirkung 
Signalbeobachtungsweg = Weg aus Stillstand bis zur ersten Handlung 
Signalbeobachtungszeit = Zeit aus Stillstand bis zur ersten Handlung 

6.5.2 Ermittlung Beschleunigungszeit / Beschleunigungsweg 
Zur Ermittlung der Beschleunigungszeit / des Beschleunigungswegs werden die Zeilen mit 
der Nummer (Nr) 19 und 68 als Referenz herangezogen. 

Beschleunigungszeit = 17:50:03.160 – 17:49:51.570 = 11,59 s 

Beschleunigungsweg = 65 m – 0 m = 65 m 
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6.5.3 Ermittlung Beharrungsfahrzeit / Beharrungsfahrweg 
Zur Ermittlung der Beharrungsfahrzeit / des Beharrungsfahrwegs werden die Zeilen mit 
der Nummer (Nr) 68 und 114 als Referenz herangezogen. 

Beharrungsfahrzeit = 17:50:20.310 – 17:50:0.3.160 = 17,15 s 
Beharrungsfahrweg = 253 m – 65 m = 188 m 

6.5.4 Ermittlung Anhaltezeit / Anhalteweg 
Zur Ermittlung der Anhaltezeit / des Anhaltewegs werden die Zeilen mit der Nummer (Nr) 
114 und 167 als Referenz herangezogen. 

Anhaltezeit = 17:50:32.020 – 17:50:20.310 = 11,71 s 
Anhalteweg = 332 m – 253 m = 79 m 

6.5.5 Ermittlung Bremszeit / Bremsweg 
Zur Ermittlung der Bremszeit / des Bremsweges werden die Zeilen mit der Nummer (Nr) 
123 und 167 und als Referenz herangezogen. 

Bremszeit = 17:50:32.020 – 17:50:22.290 = 9,73 s 
Bremsweg = 332 m – 275 m = 57 m 

6.5.6 Anhalteweg nach 2000 Hz Beeinflussung 
Zur Ermittlung der Bremszeit / des Bremsweges werden die Zeilen mit der Nummer (Nr) 
119 und 123 als Referenz herangezogen. 

Anhaltezeit 2000 Hz = 17:50:32.020 – 17:50:21.270 = 10,75 s 
Anhalteweg 2000 Hz = 332 m – 264 m = 70 m 

6.5.7 Ermittlung Bremsentwicklungszeit / Bremsentwicklungsweg 
Bremsentwicklungszeit = Anhaltezeit – Bremszeit = 11,71 s – 9,73 s = 1,98 s 
Bremsentwicklungsweg = Anhalteweg – Bremsweg = 79 m – 57 m = 22 m 
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6.5.8 Ermittlung Signalbeobachtungszeit / Signalbeobachtungsweg 
Signalbeobachtungszeit = Beschleunigungszeit + Beharrungsfahrzeit = 11,59 s + 17,15 s = 
28,87 s 
Signalbeobachtungsweg = Beschleunigungsweg + Beharrungsfahrweg = 65 m + 188 m = 
253 m 

Abbildung 43 Geschwindigkeit – Weg Diagramm (schematisch) 

 

Quelle: SUB 

In der Abbildung 43 sind die Ergebnisse aus der Rückrechnung in ein nicht maßstäbliches 
Geschwindigkeit – Weg Diagramm eingetragen. 
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6.5.9 Registriereinrichtung Z 2845 

Abbildung 44 Auszug Registrierauswertung – tabellarisch Z 2845 

 

Quelle: DU/SUB 

Legende: 
E… Hauptluftleitung gefüllt 
O… Führerstand 1 
K… Zugschalterstellung O 
g… Fahrzeug bremst 
c… Makrophone 

Abbildung 44 ist ein Auszug aus der tabellarischen Registrierauswertung des Z 2845. 
Wichtige Zeilen sind rot umrahmt. Zur Ermittlung der Wegstrecken, welche in der 
Abbildung ersichtlich sind, wird die vorletzte Zeile als Referenz herangezogen (Spalte „V“ 
erstmalig 0 km/h). Grund dafür ist, dass Z 2845 nach der Kollision auf Höhe der 
Hauptsignale „H1“ und „H3“ im km 13,445 zum Stillstand gekommen ist. Mittels 
Rückrechnung (siehe Punkt 6.5.10) konnten die restlichen Einträge erstellt werden. 
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6.5.10 Ermittlung Bremsweg Z 2845 

Z 2845 kam mit der Zugspitze ca. auf Höhe der Hauptsignale „H 1“ und „H 3“ im km 13,445 
zum Stillstand. In der Registrierauswertung entspricht dies dem km 90,125 (roter Rahmen 
in Abbildung 44). Die Weiche befindet sich im km 13,500. Diese Werte sind der 
Bezugspunkt für die weitere Rückrechnung. 

Die Differenz von km 13,500 und km 13,455 beträgt 45 m. Durch Rückrechnung ergibt sich 
demnach aus der tabellarischen Auswertung, dass Z 2845 eine Geschwindigkeit von 
91 km/h zum Zeitpunkt der Kollision fuhr. Dieser Wert ist in der Registrierauswertung bei 
km 90,070 ersichtlich. 

Eine erstmalig registrierte Bremsung wurde gemäß Registrierauswertung im km 90,010 
getätigt. Daher ergibt sich aus der Differenz von km 90,125 und km 90,010, dass Z 2845 
ca. 115 m nach eingeleiteter Schnellbremsung zum Stillstand kam. 

Die Kollision erfolgte ca. 60 m nach eingeleiteter Schnellbremsung. Dieser Wert kommt 
durch die Differenz von km 90,070 und km 90,010 zu Stande. 

Dem Gutachten[37](siehe 6.8) kann entnommen werden, dass Z 2845 eine 
Bremsverzögerung von 0,95 m/s² und somit einen Bremsweg von 329 m bei einer 
Bremszeit von 26,32 s ohne Bremsentwicklungszeit gehabt hätte. Die 
Bremsentwicklungszeit liegt bei ca. 2 s. Daher wird zum Bremsweg anschließend der 
Bremsentwicklungsweg von ca. 50 m angerechnet. Der Anhalteweg / die Anhaltezeit 
entsprechen daher 379 m / 28,32 s. 

Umrechnung km/h in m/s 
Bremsentwicklungsweg = 90 km/h = 90.000 m / 3.600 s = 25 m/s 

Bremszeit 
 

t = Quadratwurzel (2 * s / a) = Quadratwurzel (2 * 329 m / 0,95 m/s*s) = 26,32 s 

t = Bremszeit in [s] 
s = Bremsweg in [m] 
a = Beschleunigung in [m/s²] 
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6.6 Befragungen / Aussagen (auszugsweise) 

Eine sinngemäße Zusammenfassung der jeweiligen Aussagen ist folgend beschrieben. 

6.6.1 Befragung Fdl Bf St. Ändrä-Wördern 
Die Befragung der Fahrdienstleitung wurde durch den IB am 23. Dezember 2017 
durchgeführt[28]. 

Die Fahrdienstleitung gab an, aufgrund der Verspätung von Z 2845 den Automatikbetrieb 
„Grauli“, durch Sperren der Weiche 6, unterbunden zu haben. Damit wurde auch die 
Einstellung der Ausfahr-Fahrstraße für Z 21093 unterbunden, um Z 2845 den Vorrang zu 
ermöglichen. Um 17:50 Uhr erhielt die Fahrdienstleitung einen Anruf über GSM-R von der 
Triebfahrzeugführung Z 21093, welche mitteilte, das Schutzsignal „SCH 4“ überfahren und 
die Weiche 6 aufgeschnitten zu haben. Anschließend sei es zu einer seitlichen Kollision 
gekommen. 

6.6.2 Befragung Tfzf Z 2845 
Die Befragung der Triebfahrzeugführung wurde durch die Polizeiinspektion 
Klosterneuburg am 23. Dezember 2017 durchgeführt[29]. 

Die Triebfahrzeugführung hatte am Vorfalltag ca. um 17:50 Uhr im Bf Kritzendorf eine 
Durchfahrt, da das Einfahrtvorsignal „y“ das Signalbild „Hauptsignal FREI“ zeigte. Das 
darauffolgende Hauptsignal „Y“ zeigte „FREI“ und das darunter befindliche 
Ausfahrvorsignal „1H2“ zeigte das Signalbild „Hauptsignal FREI“. Schlussfolgernd aus 
diesen Signalstellungen ergab sich, dass das Schutzsignal „SCH 2“ das Signalbild 
„Fahrverbot aufgehoben“ zeigen muss. Die Triebfahrzeugführung beschleunigte den Zug 
auf ca. 100 km/h. Anschließend bestätigte sich die Vermutung bezüglich der Stellung des 
Schutzsignals durch Sicht auf das Schutzsignal „SCH 2“. Kurz vor der Weiche 6 erkannte die 
Triebfahrzeugführung einen „Schatten“, woraufhin eine Schnellbremsung durch die 
Triebfahrzeugführung eingeleitet wurde. Durch verringern der Distanz zum „Schatten“ 
konnte ein Zug, ein CityJet, erkannt werden. Für eine Durchsage an die Reisenden war es 
bereits zu spät. Die Triebfahrzeugführung warf sich rechts auf den Boden und verkeilte 
sich bevor es zur Kollision kam. Nachdem der Zug zum Stillstand gekommen war, setzte 
die Triebfahrzeugführung einen Notruf an die Notfallzentrale des IB ab. 
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6.6.3 Befragung Tfzf Z 21093 
Die Befragung der Triebfahrzeugführung wurde durch die SUB am 07. Februar 2018 in der 
Dienststelle der SUB durchgeführt[30]. 

Die Triebfahrzeugführung gab an, dass für startende Züge aus dem Bf Kritzendorf ein 
wesentlicher Unterschied zu durchfahrenden Zügen bestand, da die Information des 
Vorsignals über die Stellung des Hauptsignals fehlte. Des Weiteren lag zwar ein 500 Hz 
PZB GM im Gleis, dieser war jedoch für startende Züge unbrauchbar, da dieser nach der 
Wende unwirksam war. Die Bereitschaft zur Abfahrt meldete die Triebfahrzeugführung 
um 17:44 Uhr über GSM-R. Anschließend gab es einen Funkspruch der Stellwerksleitung 
Bf Heiligenstadt, welche einen Sammelbefehl hinsichtlich einer gestörten EK im km 7,174 
diktierte. Die Planabfahrtszeit wäre um 17:48 Uhr gewesen, also überprüfte die 
Triebfahrzeugführung nochmals die Abfahrtsmonitore und beobachtete dann das 
Ausfahrtssignal „H 2“. Der grundsätzliche Ablauf bei einer Befehlsbeigabe ist so, dass die 
Fdl bzw. Stellwerksleitung den Befehl zuspricht und das Ausfahrsignal freigestellt wird. Um 
17:48 Uhr zeigte das Ausfahrsignal den Signalbegriff „FREI“ und die Triebfahrzeugführung 
sah dies als Befehlsbeigabe durch die Fdl an. Das Schutzsignal „SCH 2“ auf Gleis 2 hat die 
Triebfahrzeugführung auf sich bezogen und somit die Fahrt gestartet. Der Zug wurde auf 
39 km/h beschleunigt. Die Geschwindigkeitsregelung erfolgte manuell, da der Tempomat 
beim CityJet im Gegensatz zum AFB (Automatische Fahr- und Bremssteuerung) zu einer 
Übersteuerung neigt. Während der Abfahrt wurde erneut zur Sicherheit der Reisenden in 
die Abfahrtsmonitore des Zuges geschaut und die Meldekontrolllampen der Türen 
überprüft. Beim anschließenden Blick nach vorne wurde das Schutzsignal „SCH 4“ in 
Stellung Fahrverbot wahrgenommen, woraufhin die Triebfahrzeugführung sofort eine 
Schnellbremsung einleitete. 

Des Weiteren gab die Triebfahrzeugführung an, dass ein 00 Betrieb ( Betrieb ohne 
Zugbegleiter) auf dieser Strecke vorgesehen ist, sodass die Aufgaben der Zugbegleitung 
der Triebfahrzeugführung obliegen. Es gab keine Information seitens der Fahrdienstleitung 
über eine verspätete Abfahrtszeit aufgrund der vorrangig gestellten Fahrstraße für den 
Z 2845, jedoch wurden die Fahrgäste über die Kundeninformationsmonitore hinsichtlich 
der Verspätung informiert. Wäre eine Zugbegleitung vorhanden gewesen, hätte diese die 
Verspätung mitbekommen und der Triebfahrzeugführung allenfalls bekannt geben 
können. Weiteres sei die Magnetschienenbremse unter 50 km/h nicht wirksam und die 
Triebfahrzeugführung hätte keine Möglichkeit diese durch eine separate Taste zu 
bedienen. Bei der Schnellbremsung stünde nur die „Luft“ (pneumatische Bremse) zur 
Verfügung, da die elektrodynamische Bremse wegfalle, wodurch ein Ruck („… Gefühl des 
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Loslassens …“) zu spüren wäre. Die maximale Bremsleistung stünde der 
Triebfahrzeugführung zur Verfügung, wenn diese eine Betriebsbremsung einleiten würde, 
weil in dieser Bremsstellung die Fahrmotoren als Generatoren wirken würden und die Luft 
(pneumatische Bremse) zusätzlich vorhanden wäre. 

Anmerkung: 
Die Aussage, dass die maximale Bremsleistung des CityJets (Baureihe 4744/4746) bei einer 
Betriebs-, jedoch nicht bei einer Schnellbremsung vorläge, führte unter anderem zur 
Beauftragung eines Gutachtens über das Bremsverhalten des CityJets (siehe im Punkt 
6.8.1). 

6.7 Dokumente und Nachweise 

6.7.1 Evaluierungsprotokoll der Strecke 10901 „00 Betrieb“ 
Das Protokoll ist datiert mit 26. September 2016. Aus dem Protokoll geht hervor, dass ein 
zugbegleitloser Betrieb auf der gesamten evaluierten Strecke 10901 möglich ist[31]. 

6.7.2 Prüfbericht der PZB bei dem Schutzsignal „SCH 4“ 
Der Bericht ist datiert mit 27. Dezember 2017. Aus dem Bericht geht hervor, dass der PZB-
GM vom Schutzsignal „SCH 4“ zum Zeitpunkt des Vorfalls voll funktionsfähig war[32]. 

6.7.3 Meteorologischer Befund erstellt von der ZAMG 
Dieser Befund wurde am 10. Oktober 2018 erstellt. Die Erkenntnisse dieses Befundes sind 
im Punkt 1.3 angeführt[4]. 

6.8 Expertisen und Gutachten 

6.8.1 Fahrzeugtechnisches Gutachten Baureihe 4744/4746 „CityJet“ 
Das Gutachten wurde im Auftrag der SUB von einer gemäß § 40 EisbG verzeichneten 
Person mit Spezialisierung für Schienenfahrzeuge mit Eigenantrieb erstellt. Dabei handelt 
es sich um eine:n Ziviltechniker:in, welche:r als Sachverständige:r für Eisenbahnen und U-
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Bahnen mit den Fachgebieten Schienenfahrzeugtechnik, Zulassungen gemäß TSI Lok&Pas 
/ TSI Wagon / NNTR Österreich und Deutschland, sowie für technische und betriebliche 
Normen tätig ist[26]. 

Ziel des Gutachtens war es, zu überprüfen, inwieweit die Ausführung der involvierten Type 
des CityJets (Baureihe 4744/4746) dem Stand der Technik sowie den gültigen Normen 
entsprach. Des Weiteren sollte abgeklärt werden, ob die Schnellbremsung die effektivste 
Bremsart darstellte, sodass  der kürzeste Bremsweg gewährleistet war (siehe Punkt 6.6.3). 

Die folgenden Inhalte sind Auszüge aus dem Gutachten „Gutachten zum Vorfall 
Kritzendorf vom 22.12.2017“: 

Zusammenfassung (Auszug aus GA) 
„Bei dem Bremsverhalten des ÖBB CityJet konnten keine signifikanten Auffälligkeiten 
festgestellt werden. Das Schnellbremsverhalten entspricht den zum Zeitpunkt der 
Zulassung geltenden Normen und Regularien und ist auch zum aktuellen Zeitpunkt*) noch 
Stand der Technik. Die Schnellbremsstellung ist in allen Fällen die wirksamste verfügbare 
Bremse durch welche immer der kürzeste Bremsweg erreicht wird. Eine Aussage des 
Triebfahrzeugführers, dass es eine andere Bremsart geben soll, welche besser bremst kann 
nicht nachvollzogen werden. Jedoch muss festgehalten werden, dass die 
Bremsentwicklungszeiten bei niedrigen Geschwindigkeiten und kurzen Bremswegen einen 
prozentuell höheren Einfluss haben, als bei hohen Geschwindigkeiten und langen 
Bremswegen. Dies ist jedoch normal und aufgrund der physikalischen 
Rahmenbedingungen auch nicht zu ändern. Das Gefühl des Loslassens, welches von der 
Tfzf beschrieben worden ist (Anmerkung SUB: siehe Punkt 6.6.3), sollte bei der Bremsung, 
welche vor dem Unfall ausgelöst wurde, nicht aufgetreten sein, kann sich jedoch dann 
ergeben, wenn sich das Tfz zuvor in einer starken Betriebsbremsung befunden hat und die 
ED Bremse durch die pneumatische Bremse abgelöst wird. Die dabei auftretenden 
Beschleunigungsänderungen sollten jedoch nicht höher als 0,2 m/s² sein.“[26] 

*) Zum Zeitpunkt des Gutachtens vom 05. August 2019 

Bremssysteme der Baureihe 4744/4746 (Auszug aus GA) 
„Die Beschreibungen der Bremssysteme sind aus dem Dokument: “Mechanisches 
Bremssystem A6Z00034888384-E“ entnommen: 
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ED Bremse (Elektro-Dynamische Bremse) 
Die ED Bremse kommt primär zum Einsatz, wird aber im Fall einer SB weggeschaltet. Die 
maximale Wirkung der ED Bremse ist bei 65 km/h erreicht und wird, falls nötig, durch 
zusteuern der pneumatischen Bremse ergänzt. Ab einer Geschwindigkeit von kleiner 
10 km/h wird die ED Bremse ausgesteuert, da die Wirkung im unteren 
Geschwindigkeitsbereich stark nachlässt. 

Magnetschienen Bremse 
Die Magnetschienenbremsen werden in den folgenden Fällen aktiviert: 

• HL-Druck (< 2,9 bar) und Geschwindigkeit > 50 km/h 
• SBSd wird geöffnet 
• Bei Betätigung des Prüftasters zur lokalen, manuellen Prüfung der Mg-Bremse bei 

Fahrzeugstillstand 
• Bei der vollen teilautomatischen Bremsprobe bei Fahrzeugstillstand 

Die Magnetschienenbremsen werden in den folgenden Fällen deaktiviert: 

HL-Druck > 3,1 bar UND SBSd geschlossen 
• Geschwindigkeit v < 25 km/h 
• Beim Loslassen des Prüftasters zur lokalen Prüfung der Mg-Bremse 
• Nach Ende des Tests der Mg-Bremse im Rahmen der vollen teilautomatischen 

Bremsprobe 

Direkte Bremse 

Das direkt wirkende Bremssystem ist ein mikroprozessorgesteuertes, elektro-
pneumatisches Druckluftbremssystem mit komfortabler, flexibler und bewährter 
Betriebsbremse über einen EP - Druckregler, in dem die der Steuerelektronik durch das 
Bremsmanagement vorgegebenen elektrischen Befehle in pneumatische Signale 
umgesetzt werden. Die Schnellbremse wird durch ein direkt verdrahtetes 
Schnellbremsmagnetventil unter Umgehung des mikroprozessorgesteuerten EP-
Druckreglers realisiert. 

Indirekte Bremse 
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Als Rückfallebene und zum Abschleppen ist das Fahrzeug mit einer (lastabhängigen) 
indirekten Bremse ausgerüstet. Diese dient gemäß den Anforderungen der prEN 16185-1 
ausschließlich folgenden Funktionen: 

• Kuppelbarkeit mit UIC-Fahrzeugen zum Abschleppen 
• Redundante Bremsmöglichkeit bei Ausfall des Bremsmanagements zur Weiterfahrt 

(Erhöhung der Verfügbarkeit und Zuverlässigkeit). Die indirekte Bremse ist eine mehrlösige, 
selbsttätige Druckluftbremse. Bei einer Schnellbremsung oder im Notfall, z.B. bei 
Schlauchabriss, wird die HL des gesamten Zuges entlüftet und indirekt über Steuerventile 
der Bremszylindervorsteuerdruck aufgebaut. Der Vorsteuerdruck wird durch ein 
Druckregelventil begrenzt und beladungskorrigiert durch einen Druckübersetzer 
volumenverstärkt (C-Druck) den Bremszylindern zugeführt. Die Mindestanforderungen der 
prEN 16185-1 an die indirekte Bremse, welche nur für den Backup-Betrieb dient, werden 
vollumfänglich erfüllt. Als Steuerventil wird ein vereinfachtes Dreidruck-Steuerventil mit 
einer A-Kammer (KEIN federbelastetes Ventil!) eingesetzt. Es ist kompatibel zu den 
Führerbremsventilen gemäß Merkblatt UIC 541-03.“[26] 

Bremsarten (Auszug aus GA) 
• „Betriebsbremsung (lastabhängig): Ergänzung der ED-Bremse durch die 

Reibungsbremse. 
[…] 

• Schnellbremsung (lastabhängig): maximale Verzögerung im Gefahrenfall, mit 
Gleitschutz und Lastkorrektur über Schnellbremsventile auf den Bremsgeräteeinheiten; 
wird über die indirekte Bremse umgesetzt, redundant stellt auch die direkte Bremse 
über den EP-Druckregler den entsprechenden Bremsdruck ein; […] 

Betriebsbremsung 

Die Betriebsbremsung (gemäß TSI LOC&PAS CR) wird durch die Tfzf über den 
Fahr-/Bremshebel in der Stellung „Bremsen“ ausgelöst. Die Aktivierung der Betriebsbremse 
führt automatisch zur Abschaltung der Traktionskraft, wenn die Geschwindigkeit des Zuges 
mehr als 15 km/h beträgt (Kap. 4.2.4.4.2 TSI LOC&PAS CR). Die Bremsanforderung vom 
Triebfahrzeugführer wird von der Bremssteuerung auf die zur Verfügung stehenden 
Bremssysteme aufgeteilt (Blending). Dafür stehen der Tfzf 2 verschiedene Betriebsarten zur 
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Verfügung EP und ED. Bei Ausfall der elektrodynamischen Bremse wird die 
Reibungsbremse angefordert. 

Schnellbremsung 

Die Schnellbremsung ist im Sinne der TSI LOC&PAS CR die Notbremsung. Im Gefahrenfall 
kann die Tfzf über den Fahr-/Bremshebel, den Nothalt-Schlagtaster oder das 
Führerbremsventil eine Schnellbremsung auslösen. In diesem Fall wird das Fahrzeug 
ausschließlich mit definierter pneumatischer Bremskraft ohne Einsatz der ED Bremse sowie 
unter Einsatz der Magnetschienenbremse abgebremst: 

• Die indirekte Schnellbremsschleife (SBSi) wirkt die SIFA-Ventile in den beiden 
Endwagen low-aktiv. 

• Die direkte Schnellbremsschleife (SBSd) wirkt auf die Notbremsventile der direkten 
Bremse low-aktiv. 

• Bei Betätigung des Nothalt-Schlagtasters wird neben dem Einleiten der 
Schnellbremsung auch der Stromabnehmer abgesenkt, das Hochton-Makrophon 
betätigt und der Hauptschalter geöffnet. 
− Nothalt-Schlagtaster und Fahr-/Bremshebel („Master Controller“) öffnen in der SB-

Stellung die SBSd und SBSi. 
− Das Führerbremsventil öffnet die SBSd und SBSi“[26] 

Mögliche Anpassungen des Bremssystems (Auszug aus GA) 
„1. Anpassungen der Steuerung der MG Bremse: Die MG-Bremse wird bei 
Geschwindigkeiten unter 50 km/h nicht genutzt. Eine Verwendung der Bremse bis 
ca. 30 km/h wäre ggf. möglich. 

2. Hier würde die MG-Bremse auch noch bei Bremseinleitungen von 30 km/h abgesenkt 
und bei ca. 21 km/h wiederaufgenommen. Eine Verwendung der MG Bremse unter 
20 km/h ist zurzeit normativ nicht zulässig. 

Anmerkung: 
Diese Vorgehensweise entspricht nicht der gängigen Praxis zum Zulassungszeitpunkt, wäre 
aber mit einer Softwareanpassung rückwirkend auf allen Fahrzeugen umzusetzen. 
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3. Verwendung der ED Bremse zur Verbesserung der Bremsentwicklungszeit. Die 
pneumatische Bremse braucht systembedingt einige Sekunden zum Aufbau. In diesem Fall 
ca. 2 s. Die ED Bremse ist da deutlich schneller ca. 1 s. Bei 40 km/h wäre das eine 
Verkürzung des Bremsweges um ca. 10 m. Da die ED Bremse aber systembedingt von der 
Oberleitung abhängig ist wird diese immer im SB Fall weggeschaltet. Ein Blending mit 
maximaler pneumatischer Bremse und optionaler ED Bremse wäre denkbar. Wobei die ED 
Bremse verwendet wird, wenn sie verfügbar ist und sicherheitshalber nicht angerechnet 
wird. 

Anmerkung: 
Diese Vorgehensweise entspricht nicht der gängigen Praxis zum Zulassungszeitpunkt, wäre 
aber mit einer Softwareanpassung rückwirkend auf allen Fahrzeugen umzusetzen. Diese 
Anwendung würde gegebenenfalls die Überarbeitung einiger Richtlinien erforderlich 
machen. Ob wirklich eine Verbesserung des Bremsverhaltens erzielt werden kann, müsste 
in Versuchen überprüft werden. 

4. Optionale Unterstützung der ED Bremse während des gesamten Bremsvorgangs. Es 
wäre denkbar die ED Bremse als Add On auf die maximale pneumatische Bremse zu 
verwenden um die maximale Haftreibung bis zu einer Beschleunigung von max. 4 m/s² 
(Normative Obergrenze) zu verwenden. Auch hier würde die ED Bremse optional eingesetzt 
und nicht angerechnet werden.“ 

Anmerkung: 
Diese Vorgehensweise entspricht nicht der gängigen Praxis zum Zulassungszeitpunkt, wäre 
aber mit einer Softwareanpassung rückwirkend auf allen Fahrzeugen umzusetzen. Diese 
Anwendung würde gegebenenfalls die Überarbeitung einiger Richtlinien erforderlich 
machen. Des Weiteren müsste die Auswirkung auf alle Komponenten geprüft werden, da 
hierbei höhere Kräfte an der Achse und am Drehgestell auftreten. Inwieweit diese zulässig 
sind, kann nur der Hersteller beurteilen. Ob wirklich eine Verbesserung des 
Bremsverhaltens erzielt werden kann, müsste in Versuchen überprüft werden[26].“ 
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6.9 Sicherheitsrelevante Maßnahmen Gleis 302 und Gleis 304 

6.9.1 Positionierung „SCH 2“ und „SCH 4“ 
Die Schutzsignale „SCH 2“ im km 13,624 und „SCH 4“ im km 13,632 standen nach der 
kilometrischen Lage acht Meter voneinander entfernt und waren Teil einer Signalgruppe 
im Bf Kritzendorf. Die Aufstellung der Signale erfolgte gemäß § 28 Abs. 1 EisbBBV, 
wodurch Schutzsignal „SCH 2“ links von Gleis 302 und das Schutzsignal „SCH 4“ rechts von 
Gleis 304 stand. Durch den geringen Abstand zwischen den beiden Schutzsignalen „SCH 2“ 
und „SCH 4“, in Verbindung mit der großen Distanz von 267 m zur Orientierungstafel „70“, 
bestand die Gefahr einer Verwechslung der beiden Schutzsignale. 

Gemäß § 7 Abs. 1 EisbBBV sind Signale in dem Umfang zu errichten und zu verwenden, 
den die Sicherheit und Ordnung sowie die betrieblichen Verhältnisse erfordern. Diese sind 
so anzuordnen, dass sie rechtzeitig und eindeutig wahrgenommen werden. Des Weiteren 
gilt gemäß § 7 Abs. 4 EisbBBV, dass Signale welche optische Aufträge übermitteln, 
rechtzeitig und eindeutig erkennbar sein müssen und in ihrer Wirkung nicht beeinträchtigt 
werden oder Anlass zu Verwechslung geben dürfen. 

Grundsätzlich sind Signale gemäß § 28 Abs. 1 EisbBBV rechts neben oder über dem 
zugehörigen Gleis zu errichten. Auf zweigleisigen Strecken sind Signale außen neben, oder 
über dem zugehörigen Gleis zu errichten. Von diesen Bestimmungen darf gemäß § 28 Abs. 
2 EisbBBV abgewichen werden, wenn dadurch eine Verwechslung von Signalen vermieden 
werden kann. 

Gemäß § 31 Abs. 2 EisbBBV sind zu einer Signalgruppe gehörende Schutzsignale so zu 
errichten, dass die Triebfahrzeugführung einer sich nähernden Fahrt ein klares und 
eindeutiges Bild erhält und die Schutzsignale in der richtigen Reihenfolge nebeneinander 
erblickt. Die erforderliche Sichtweite auf Schutzsignale richtet sich gemäß § 31 Abs. 4 
EisbBBV nach der Geschwindigkeit, sodass die Sichtweite gemäß § 27 Abs. 3 EisbBBV gilt. 
Muss davon in begründeten Fällen abgewichen werden, hat die erforderliche Sichtweite 
auf Schutzsignale mindestens 100 m zu betragen. 

6.9.2 Schutzweg 

Schutzweg gemäß EisbBBV 
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Fahrstraßen sind gemäß § 11 Abs. 15 EisbBBV gesicherte Fahrwege, gegebenenfalls 
einschließlich Schutzweg und Flankenschutzeinrichtungen. Gemäß § 11 Abs. 14 EisbBBV 
sind Schutzwege in bestimmten Fällen an das Ende eines Fahrweges anschließende 
Bereiche, in die hinein keine Fahrten zulässig sind. Für Zugfahrten sind gemäß § 22 Abs. 5 
EisbBBV Schutzwegvorkehrungen zu treffen. Die Länge des Schutzweges ist vom IB unter 
Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse festzulegen, hat jedoch gemäß § 22 Abs. 5 
EisbBBV mindestens 50 m zu betragen. 

6.9.3 Abstand hinter „SCH 2“ bzw. „SCH 4“ zum ersten Gefahrenpunkt 
Der Abstand hinter dem Schutzsignal „SCH 2“ zum ersten Gefahrenpunkt, in diesem Fall 
6 m vor der markierten Grenzmarke, betrug 12 m, hinter dem Schutzsignal „SCH 4“ betrug 
dieser Abstand 20 m. 

6.9.4 Erforderliche Sichtweite für das Schutzsignal „SCH 4“ 
Die erforderliche Sichtweite richtet sich bei Schutzsignalen gemäß § 31 Abs. 4 EisbBBV 
nach der Geschwindigkeit, wobei die Sichtweite gemäß § 27 Abs. 3 EisbBBV gilt. Daher 
muss die erforderliche Sichtweite mindestens dem zweieinhalbfachen Wert der am 
Standort des Signals zulässigen Geschwindigkeit entsprechen, jedoch mindestens 100 m 
betragen. 

Für startende Züge im Bf Kritzendorf, nach vollzogener Wende, ist das „SCH 4“ der Start 
einer Fahrstraße. Die zulässige Geschwindigkeit an dessen Standort wird durch den 
Geschwindigkeitsanzeiger mit der Ziffer 6 (60 km/h) angezeigt. Somit beträgt die zulässige 
Geschwindigkeit 60 km/h, welche als Basis für die Berechnung der erforderlichen 
Sichtweite nach der Geschwindigkeit herangezogen wird. 

Sichtweite = 2,5 * zulässige Geschwindigkeit am Standort = 2,5 * 60 km/h = 150 m 

Theoretische Betrachtung 
Da im Bahnhof Kritzendorf auch Personenzüge die länger als 140 m sind verkehren, wird 
als Referenzpunkt das Bahnsteigende im km 13,783 herangezogen. Da die Sichtweite 
mindestens 100 m zu betragen hat, müsste das Schutzsignal „SCH 4“ im km 13,683 
aufgestellt gewesen sein. Das entspräche einer Positionsänderung von 51 m in Richtung 
Bahnsteig. Dies würde einen Abstand zum ersten Gefahrenpunkt von 71 m ergeben. 
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Theoretische Positionierung „SCH 4“ durch Rückrechnung 
Z 21093 hatte am Vorfalltag einen Anhalteweg von 70 m ab der 2000 Hz Beeinflussung auf 
Höhe des „SCH 4“ im km 13,632. Der Gefahrenpunkt war im km 13,612. Der Abstand 
zwischen diesen beiden betrug 20 m. Demnach fehlten 50 m, um den Zug auf Höhe des 
Gefahrenpunktes zum Stillstand zu bringen. Es ergäbe sich eine theoretische Lage des 
„SCH 4“ im km 13,682. 

Siehe dazu auch Punkt 10. 

6.9.5 Situierung 500 Hz GM Gleis 304 
500 Hz GM werden laut Regelwerk 03.01.02 des IB grundsätzlich 300 m vor dem 
zugehörigen Schutzsignal errichtet.  

Der 500 Hz GM am Gleis 304 war 301 m vor dem Schutzsignal „SCH 4“ verlegt, jedoch für 
startende Züge aufgrund seiner Lage unwirksam. Um eine Beeinflussung auf einen vom 
Gleis 304 in Richtung Wien FJB startenden Zug zu ermöglichen, hätte ein weiterer 500 Hz 
GM unmittelbar nach dem Bahnsteigende (km 13, 783) liegen müssen. 

SOLL-Situation, 500 Hz Magnet liegt nach dem Bahnsteigende 
Nach einer vollzogenen Wende steht Z 21093 mit der Zugspitze auf Höhe der 
Orientierungstafel „70“ (km 13,899). Der 500 Hz GM liegt unmittelbar nach dem 
Bahnsteigende und somit vor dem startenden Zug. Der Zug ist durch das PZB 90 
Startprogramm auf eine Geschwindigkeit von 45 km/h und auf einer Wegstrecke von 
550 m überwacht[38]. Die Triebfahrzeugführung beschleunigt den Zug. Es kommt zu einer 
Beeinflussung durch den 500 Hz GM, wodurch der Zug nicht mehr auf 45 km/h, sondern 
auf eine Geschwindigkeit von 25 km/h und eine Länge von 250 m überwacht wird. Fährt 
der Zug schneller als 25 km/h, hätte dies eine Zwangsbremsung zur Folge. 

SOLL-Situation, größerer Abstand von „SCH 4“ zu Gefahrenpunkt der Weiche 6 
Nach einer vollzogenen Wende steht Z 21093 mit der Zugspitze auf Höhe der 
Orientierungstafel „70“ (km 13,899). Das Schutzsignal „SCH 4“ steht so, dass nach einer 
Signalüberfahrung mit folgender Zwangsbremsung ausreichend Wegstrecke zum Anhalten 
des Zuges vorhanden ist. 

IST-Situation – Situation beim Vorfall am 22. Dezember 2017 
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Durch die vollzogene Wende stand Z 21093 mit der Zugspitze auf Höhe der 
Orientierungstafel „70“ (km 13,899). Alle bisher registrierten PZB-Beeinflussungen wurden 
durch die Wende (Abrüsten des Fahrzeuges = Ausschalten des Fahrzeuges) gelöscht. 
Nachdem der in Betrieb zu nehmende Führerstand aufgerüstet wurde, war das PZB 90 
Startprogramm aktiv, welches einer 1000 Hz Beeinflussung nach 700 m entspricht und den 
Zug auf 45 km/h und einer Wegstrecke von 550m überwacht[38]. Als die 
Triebfahrzeugführung die Bremsung einleitete, fuhr Z 21093 mit einer Geschwindigkeit 
von 39 km/h. 

6.9.6 Theoretische Betrachtung – Haltfall Schutzsignal „SCH 2“ 
Z 21093 kam nach Signalüberfahrung des „SCH 4“ auf der Weiche 6 und somit im 
Lichtraumprofil des Fahrwegs von Z 2845 zum Stillstand. Das „SCH 2“ fiel nicht auf 
„Fahrverbot“ zurück, da der Haltfall für dieses Signal (50 m hinter dem Signal „SCH 2“) 
nicht überfahren wurde. 

Auch bei einer besseren Lage des Haltfalls, bei welcher das „SCH 2“ unmittelbar auf 
„Fahrverbot“ zurückgefallen wäre nachdem „SCH 4“ in Stellung „Fahrverbot“ überfahren 
wurde, hätten 9,08 s gefehlt um den 500 Hz GM am Gleis 302 „scharf zu stellen“, bevor 
Z 2845 diesen passiert. 

Selbst wenn der 500 Hz GM rechtzeitig „scharf gestellt“ worden wäre, hätte dies ein 
rechtzeitiges Anhalten des Z 2845 nicht zur Folge gehabt, da der vorhandene Anhalteweg 
von 313 m (von 500 Hz GM bis sechs Meter vor markierte Grenzmarke) nicht ausgereicht 
hätte. Z 2845 hätte laut Gutachten des:der Gerichtsachverständigen einen Bremsweg von 
329 m[37]. 

Anhaltezeit Z 21093 ab der 2000 Hz Beeinflussung von 10,75 s, Bremszeit des Z 2845 von 
26,83 Sekunden und Zeit nach dem Stillstand des Z 21093 bis zur Kollision von sieben 
Sekunden werden für die Berechnung der fehlenden Zeit herangezogen. 

fehlende Zeit = 26,83 s – 10,75 s – 7 s = 9,08 s 

Siehe dazu auch Punkt 6.5.10. 
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7 Faktor „Mensch“ 

Die Tfzf des Z 21093 absolvierte die Ausbildung zur Triebfahrzeugführung samt 
Streckenkenntnis im Jahr 1991. Die Typenschulung für den CityJet wurde im Jahr 2016 
abgeschlossen[33]. 

Am Vorfalltag trat die Triebfahrzeugführung den Dienst um 17:00 Uhr an. Der 
vorangegangene Dienst endete am 20. Dezember 2017 um 21:00 Uhr (erste Dienststunde 
nach 44 Stunden Ruhezeit)[33]. 

Um Kenntnisse über die Arbeitsbedingungen der Triebfahrzeugführung auf einem CityJet 
auf dieser Strecke zu erlangen, führte die SUB am 24. Jänner 2018 um ca. 17:00 Uhr eine 
Führerstandsmitfahrt während des regulären Betriebes durch. Ein wesentliches Ziel dieser 
Führerstandsmitfahrt war es, Kenntnis über die Sichtbarkeit der Signale zu erlangen, 
wobeifestzuhalten ist, dass es sich nur um ein subjektives Wahrnehmungsbild handeln 
kann. Bei der Führerstandsmitfahrt wurde festgestellt, dass die Deutung der sichtbaren 
Signale hohe Konzentration erforderte. 

Das Umschalten des Schutzsignals „SCH 2“ und des Hauptsignals „H 2“ zum Zeitpunkt der 
Planabfahrt auf den Signalbegriff „Fahrverbot aufgehoben“ bzw. „FREI“, entsprach der 
Erwartungshaltung und begünstigte eine Verwechslung der beiden Signale „SCH 2“ und 
„SCH 4“, woraufhin die Fahrt eingeleitet wurde. Weshalb die Triebfahrzeugführung das 
Hauptsignal „H 2“ beobachtete (siehe Punkt 6.6.3)und nicht das Schutzsignal „SCH 4“, 
kann nicht nachvollzogen werden. Ob und wieweit die vorherrschende Dunkelheit eine 
Verwechslung und somit den Vorfall begünstigte, konnte nicht eruiert werden. 
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8 Safety Management System 

Das SMS Zertifikat des IB wurde am 17. Juni 2017 von der TÜV Austria GmbH ausgestellt 
und hatte eine Gültigkeit bis zum 29. Juni 2022.  

Die Zertifizierungsstelle bescheinigte mit 12. Dezember 2017, dass das 
Dienstleistungsunternehmen über ein Sicherheitsmanagementsystem verfügt und durch 
ein Audit der Nachweis erbracht wurde, dass dieses die unionsrechtlichen Kriterien erfüllt. 

Das Zertifikat hatte eine Gültigkeit bis 08. Dezember 2022. Im relevanten Auditbericht 
wurde das EVU als wichtigste interessierte Partei ausgewiesen. In diesem Zusammenhang 
wird im Auditbericht festgehalten, dass das Sicherheitsmanagementsystem auf die 
Erwartungen der interessierten Partei ausgerichtet wurde und dieses auch als geeignet 
erscheint, diese Erwartungen zu erfüllen. Als wertschöpfende Kernprozesse sind das 
Managen der zentralen Planung, der zentralen Disposition, der Zugbereitstellung und der 
Zugfahrt definiert. 
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Abbildung 45 Abhandlung von Vorfällen, Zuständigkeiten 

 

Quelle: IB 

Die Abhandlung des Vorfalls, sowohl im Notfallmanagement, als auch in der 
Vorfalluntersuchung, wird im Bereich des IB durch dessen Dienstanweisung 30.04.08 vom 
05. November 2010 reglementiert.. Damit soll sichergestellt werden, dass nach Eintritt 
eines Vorfalles die erforderlichen Maßnahmen systematisch (geordnet) gesetzt werden. 
Zum Zeitpunkt des Vorfalls war die Revision 3, herausgegeben am 11. Dezember 2011[45], 
gültig. 
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In der Dienstanweisung ist der Prozess Notfallmanagement beschrieben. Dieser gibt die 
einzelnen Schritte zur Abarbeitung des Vorfalls vor: 

• Schützen, 
• Helfen, 
• Verständigen (alarmieren) und  
• Bergen/Retten/Bewahren. 

Dies sind die wesentlichsten Schritte zur Abarbeitung durch die Mitarbeiter:innen vor Ort. 
Alle in diesem Vorfall involvierten operativen Funktionen des IB waren im 
Notfallmanagement unterwiesen, da die Inhalte des Notfallmanagements regelmäßig 
Thema in der betrieblichen Weiterbildung sind. Es konnte keine signifikante Abweichung 
von diesem vorgegebenen Verfahren festgestellt werden (siehe Punkt 4.1 und Punkt 4.2). 
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9 Schlussfolgerungen 

9.1 Verwechslungsgefahr „SCH 2“ und „SCH 4“ 

Die Schutzsignale „SCH 2“ im km 13,624 und „SCH 4“ im km 13,632 standen nach der 
kilometrischen Lage in Längsrichtung acht Meter voneinander entfernt und sind Teil einer 
Signalgruppe im Bf Kritzendorf. Gemäß § 28 Abs. 2 EisbBBV darf von den Bestimmungen 
des § 28 Abs. 1 EisbBBV abgewichen werden, wenn dadurch eine Verwechslung von 
Signalen vermieden werden kann. Demnach hätte eine Positionierung von Schutzsignal 
„SCH 4“ links neben dem Gleis 304 vorgenommen werden können, um der 
Verwechslungsgefahr entgegenzuwirken (siehe Punkt 6.9.1). 

9.2 Schutzweg 

Da der Schutzweg gemäß § 22 Abs. 5 EisbBBV an den Fahrweg von Fahrstraßen anschließt, 
ist ein solcher nur für Zugfahrten vorhanden, welche auf ein Zielsignal zufahren. Die 
gegenwärtige Gesetzeslage schließt Gefahrenpunkte (z.B. Weichen) innerhalb des 
Schutzweges nicht aus. Vom Standpunkt der Verkehrssicherheit aus betrachtet, wäre es 
wünschenswert, wenn innerhalb von Schutzwegen keine Gefahrenpunkte liegen würden. 

Bei dem gegenständlichen Vorfall gab es im Bereich der Kollisionsstelle weder für Z 2845, 
noch für Z 21093 einen Schutzweg gemäß § 22 Abs. 5 EisbBBV. Erst genannter hatte eine 
Durchfahrt, somit eine Fahrstraße, welche über das Schutzsignal „SCH 2“ hinausging, 
sodass dieses nicht das Zielsignal darstellte. Da Z 21093 unerlaubt – trotz des Schutzsignals 
„SCH 4“ in der Stellung „Fahrverbot“ – losfuhr, gab es für diesen keinen gesicherten 
Fahrweg (Fahrstraße), sodass kein Schutzweg vorhanden sein konnte. 

Im gegenständlichen Fall hatten somit die Längen allfälliger Schutzwege keinen Einfluss 
auf das Unfallgeschehen, wohl aber der Abstand des Schutzsignals zum ersten 
Gefahrenpunkt (Grenzmarke). Eine Konkretisierung des § 22 Abs. 5 EisbBBV hinsichtlich 
der Länge von Schutzwegen wäre dennoch zur Verhinderung von Unfällen aufgrund von 
Signalüberfahrungen zweckdienlich und wurde von der SUB bereits in der 
Sicherheitsempfehlung A-2021/002 empfohlen (siehe Punkt 11.1.2). Es wäre insbesondere 
zu konkretisieren, welche Faktoren bei der Berücksichtigung der „örtlichen Verhältnisse“ 
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(Geschwindigkeit, Neigung) zur Festlegung der Länge eines Schutzweges einzubeziehen 
sind. 

9.3 500 Hz GM am Gleis 304 

Der am Gleis 304 liegende 500 Hz GM im km 13,933 war für startende Züge in 
Fahrtrichtung Wien nicht wirksam. Nach einer vollzogenen Wende stand Z 21093 mit der 
Zugspitze (ehemals Zugschluss) auf Höhe der Orientierungstafel „70“ im km 13,899. 
Dadurch konnte nach Abfahrt des Z 21093 keine Beeinflussung erfolgen, welche den Zug 
in Kombination mit dem PZB Startprogramm auf 25 km/h überwacht hätte (siehe Punkt 
1.7 und Punkt 6.9.5). 

9.4 Faktor Mensch 

Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb die Triebfahrzeugführung erst kurz vor dem 
Schutzsignal „SCH 4“ eine Handlung (Bremsung) gesetzt hat. Der Triebfahrzeugführung 
obliegt die Signalbeobachtung gemäß Regelwerk des IB.( § 65 DV V3). Die 
Signalbeobachtungszeit (siehe Punkt 6.5.8) betrug 28,87 s, in welcher die 
Triebfahrzeugführung eine Handlung hätte setzen können. Auch deren Aussage, dass 
diese das Ausfahrsignal „H 2“ beobachtete und nicht das Schutzsignal „SCH 4“, kann nicht 
nachvollzogen werden (siehe Punkt 6.6.3 und Punkt 7). 

9.5 Betriebsablauf 

Z 21093 wurde planmäßig im 00 Betrieb geführt, das bedeutet, dass der Tfzf keine ZUB zur 
Verfügung stand. Die Aufgaben der ZUB, mit Ausnahme der Zugvorbereitung, hat nach 
§ 62 (2) b) der Dienstvorschrift 30.01 die Tfzf zu übernehmen. Die Tfzf des Z 21093 war 
weder über den Umstand, dass die zuständige Fdl im Bf. St. Andrä-Wördern die 
computergesteuerte Selbststellanlage (Graphic Automatic Light – Grauli) ausgeschaltet 
hat, um Z 2845 Vorrang geben zu können, noch über die eingeplante Verspätung der 
Abfahrt des Z 21093 informiert. Da es weder eine Fdl im Bf Kritzendorf vor Ort gibt, noch 
eine ZUB vorhanden war, stand der Tfzf für die Freigabe der Abfahrt nur die Signalisierung 
zur Verfügung. Es darf davon ausgegangen werden, dass die Tfzf des Z 21093 nach 
Umschaltung der Signale „SCH 2“ und „H 2“ auf „Fahrverbot aufgehoben“ (dies exakt zum 
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planmäßigen Abfahrtszeitpunkt des Z 21093) den Zug nicht in Bewegung gesetzt hätte, 
hätte die Tfzf gewusst, dass Z 21093 mit Verspätung abfahren wird. 

9.6 Bremsverhalten CityJet 

Das Bremsverhalten des CityJet entsprach den gültigen Normen und dem Stand der 
Technik. Die Schnellbremsung war die effektivste Bremsart, durch welche die kürzesten 
Bremswege erzielt wurden. Jedoch kann das Bremsverhalten möglicherweise durch 
Anpassung 

• des Geschwindigkeitsbereiches, in welchem die Magnetschienenbremse zum Einsatz 
kommt und 

• ein besseres Blending unter Verwendung der ED Bremse bei einer Schnellbremsung 

optimiert werden (siehe Punkt 11). 

Wären diese Optimierungen im Falle des Vorfalls zum Tragen gekommen, hätten diese 
den Vorfall jedoch nicht verhindert. Z 21093 hat bei einem Anhalteweg von 79 m den 
Gefahrpunkt der Weiche 6 um 59 m überfahren (siehe Abbildung 43). 

9.7 Regelwerk 03.01.02 

Es kann nicht nachvollzogen werden, weshalb eine mögliche Anordnung eines 
1000/2000 Hz GM vor einem Signal untersagt wird. Bei einfachen 1000 Hz GM ist die 
Anordnung bis zu 6 m vor Signalen erlaubt. Des Weiteren wird die Legitimierung, einen 
2000 Hz GM hinter Signalen verlegen zu können, sehr kritisch betrachtet, da eine 
Beeinflussung auf Höhe von oder vor Signalen erfolgen sollte. 

9.8 Information über die verspätete Abfahrtszeit 

Wie aus der Befragung der Tfzf hervorgeht, wurde die Tfzf über die verspätete 
Abfahrtszeit nicht informiert (siehe 6.6.3).  Die Verpflichtung der Fdl, die Tfzf darüber zu 
informieren, ist gem. Betriebsvorschrift 30.01 nicht gegeben. Die VA 
Abweichungsmanagement des IB sieht im Punkt 12.4.1 bei Abweichungen vom 
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Regelbetrieb eine Kommunikation durch die Bfz vor. Diese zugbezogenen Informationen 
sollen einen „stop-and-go“ Verkehr vermeiden, um eine optimale Kapazitätsauslastung 
und eine energiesparende Fahrweise zu unterstützen. Im konkreten Fall kam es zu keiner 
Information an die Tfzf, da im Ablauf des IB bei startenden Zügen kein beabsichtigtes 
Vorfahren vorlag und die Verspätung als zugbezogene Information im Sinne dieser VA 
nicht relevant ist. Die Information über die verspätete Abfahrt wäre jedoch durchaus 
geeignet gewesen, diesen Unfall zu verhindern, da die Verspätung im Widerspruch zu der 
vermeintlichen Signalisierung der Freigabe stand. Die SUB wird daher bezüglich der 
Informationsweitergabe mit der Tfzf eine Sicherheitsempfehlung aussprechen. 
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10 Maßnahmen 

Seitens des IB wurden folgende Maßnahmen umgesetzt. 

• Das Schutzsignal „SCH 4“ wurde am 01. August 2018 um 100 m in Richtung Bahnsteig 
versetzt (neu im km 13,732 – inkl. 1000/2000 Hz GM)[10]. 

• Im Zeitraum vom 01. August 2018 bis 04. Dezember 2018 wurden zwölf weitere PZB-
GM im Bf Kritzendorf verlegt bzw. neu angeordnet[34]. 

• In die VA Betriebliches Risikomanagement des IB wurden auch Betriebsstellen mit neu 
startenden Personenzügen als Grund für eine durchzuführende 
Kreuzungsrisikoanalyse hinsichtlich der Überprüfung der Erfordernisse 
sicherungstechnischer Schutzeinrichtung aufgenommen[53] .  

 
Nach Neuverlegung bzw. Versetzung der zwölf 500 Hz PZB GM ist keiner derart 
positioniert, dass eine Beeinflussung auf einen startenden Zug in Richtung Wien erfolgen 
würde. Aufgrund der Vergrößerung des Abstandes vom Schutzsignal „SCH 4“ bis zum 
ersten Gefahrenpunkt (120 m) wäre ein Anhalten im gegenständlichen Vorfall vor diesem 
jedoch möglich gewesen (Anhalteweg Z 21093 von 79 m). 
Durch Versetzen von Schutzsignal „SCH 4“ nach dem Vorfall um 100 m in Richtung 
Bahnsteig (neu km 13,732) ist ein Abstand vom Signal zum ersten Gefahrenpunkt von 
120 m vorhanden. Das Schutzsignal „SCH 2“ wurde nach dem Vorfall nicht versetzt.  

  



 

Untersuchungsbericht 100 von 163 

Abbildung 46 Übersichtsfoto Bahnsteig 2 vom 13.10.2020 

 

Quelle: SUB 

In Abbildung 46 (Aufnahmezeitpunkt 13. Oktober 2020) ist die Orientierungstafel „70“, 
km 13,891, welche als Orientierungspunkt dient, links im Bild zu erkennen. Die 
Orientierungstafel ist an einem Oberleitungsmast angebracht und ist weiß mit der 
schwarzen Zahl „70“ bedruckt. Dahinter ist die Ziffer 2 in weißer Schrift auf blauem 
Hintergrund zu sehen. Diese ist durch Bewuchs leicht verdeckt und dient zur 
Kundenorientierung (Bahnsteig 2). Des Weiteren ist das Schutzsignal „SCH 4“ in seiner 
neuen Lage (neu km 13,732) zusammen mit dem Geschwindigkeitsanzeiger (weiße 
Ziffer „6“ auf schwarzem Grund) und dem Signalnachahmer zu erkennen. Rechts davon 
befindet sich das Schutzsignal „SCH 2“. Es ist deutlich erkennbar, dass „SCH 4“ näher als 
„SCH 2“ steht. Ebenso sind dahinter noch zwei rote Lichtpunkte zu sehen, welche die 
beiden Hauptsignale „H 1“ und „H 3“ sind. 

Aus Sicht der SUB hätte eine Positionierung des Schutzsignals „SCH 4“ links neben dem 
Gleis  die Verwechslungsgefahr deutlich reduziert. Grundsätzlich sind Signale gemäß 
§ 28 Abs. 1 EisbBBV rechts neben oder über dem zugehörigen Gleis zu errichten, jedoch 
kann gemäß § 28 Abs. 2 EisbBBV von diesen Bestimmungen abgewichen werden, wenn 
dadurch eine Verwechslung von Signalen vermieden werden kann. 
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11 Sonstiges 

11.1  Sicherheitsempfehlungen bei ähnlichen Vorfällen 

11.1.1 Flankenfahrt von Z 1708 mit Z 216 im Bf Niklasdorf 
Am 12. Februar 2020 wurde von der SUB im Zuge der untersuchten Zugkollision am 
12. Februar 2018 im Bf Niklasdorf die Sicherheitsempfehlung „A-2020/002“ 
ausgesprochen: 

Tabelle 6 Sicherheitsempfehlung, Zugkollision Bf Niklasdorf, 12. Februar 2018 

Nr. GZ Empfehlung 

A-2020/002 795.392 Um künftige Kollisionen durch z.B. Signalüberfahrungen zu vermeiden, 
wird empfohlen, dass zumindest bei Neubauten und umfassenden 
Umbauten von Schieneninfrastrukturanlagen (im Sinne des § 1 Abs. 4 
EisbBBV) ein in Abhängigkeit vom eingesetzten Zugsicherungssystem 
angemessener Schutzweg vorgesehen wird. Hierfür wären alle für die 
Thematik relevanten Regelwerke anzupassen. 
Begründung: 
Wie der untersuchte Vorfall zeigt, kann es trotz der Umsetzung des § 22 
Abs. 5 EisbBBV zu Kollisionen zweier Züge kommen. Um dieser Tatsache 
entgegenzuwirken, ist es zielführend, dass bei Neubauten und 
umfassenden Umbauten von Schieneninfrastrukturanlangen ein 
Schutzweg vorgesehen wird, in welchem ein Zug (z.B. trotz einer 
Signalüberfahrung) vor einer möglichen Kollision zum Stillstand kommt. 
Die Berücksichtigung eines angemessenen Schutzweges im Zuge von 
Neubauten und umfassenden Umbauten stellt, ebenso wie die Anpassung 
der Regelwerke, einen vertretbaren Aufwand im Verhältnis zur Steigerung 
des Sicherheitsniveaus am Schienennetz dar. 

Siehe dazu Untersuchungsbericht vom 12. Februar 2020 „Flankenfahrt von Z 1708 mit 
Z 216 im Bf Niklasdorf am 12. Februar 2018“ (GZ.: BMK-795.392-IV/SUB/SCH/2018). 
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11.1.2 Kollision Z 29795 mit Z 47001 im Bf Wien Süßenbrunn 
Am 08. Juni 2021 wurde von der SUB im Zuge der untersuchten Kollision am 
20. März 2017 im Bf Wien Süßenbrunn die Sicherheitsempfehlung „A-2021/002“ 
ausgesprochen: 

Tabelle 7 Sicherheitsempfehlung, Kollision im Bf Wien Süßenbrunn, 20. März 2017 

Laufende 
Nummer 

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an betrifft 

A-2021/002 Konkretisierung der Bestimmungen des § 22 Abs 5 EisbBBV 
betreffend die erforderlichen Längen von Schutzwegen zur 
Verhinderung von Unfällen aufgrund von Signalüberfahrungen. 
Begründung: 
Schutzwege werden derzeit gemäß § 22 Abs. 5 Z 1 EisbBBV 
regelmäßig nur in einer Länge von 50 m ausgeführt. Wichtige 
Einflussfaktoren auf die Bremsweglänge, wie die zulässige 
Geschwindigkeit oder die örtliche Topographie, bleiben somit 
unberücksichtigt, wodurch ein Anhalten des Zuges vor dem 
Gefahrenpunkt oftmals nicht möglich ist. 
Die derzeitige Formulierung des § 22 Abs. 5 Z 1 EisbBBV ist daher 
missverständlich und wird in weiterer Folge falsch ausgelegt. 

NSA NSA 

Siehe dazu Untersuchungsbericht vom 08. Juni 2021 „Kollision Z 29795 mit Z 47001 im Bf 
Wien Süßenbrunn am 20. März 2017“ (GZ.: BMK-2021-0.336.365). 

11.2 Fahrzeugtechnisches Gutachten Baureihe 4744/4746 „CityJet“ 

Der folgende Inhalt ist ein Auszug aus dem „Gutachten zum Vorfall Kritzendorf vom 
22.12.2017“ (siehe 6.8.1): 

„Bei der Untersuchung des Bremsberichtes ist aufgefallen, dass der Zug in der 
Bremsstellung R+MG etwas bessere Ergebnisse (kürzere Bremswege) erzielt als in der 
Bremsstellung Rep+MG, welche eigentlich die wirksamste Bremsstellung sein sollte. Dieses 
sind nur minimale Unterschiede, welche aber systematisch aufgetreten sind. Es könnte 
sein, dass es sich auf Grund des Versuchsablaufes ergeben hat, da die Messungen an 
verschiedenen Tagen durchgeführt worden sind und auch auf zum Teil unterschiedlichen 
Streckenabschnitten der Westbahn. Diese Erkenntnis wird hier jedoch nur der guten 
Ordnung halber festgehalten. Einen Einfluss auf die Untersuchung und deren Ergebnisse 
hat diese aus gutachterlicher Sicht nicht.“[26] 
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Anmerkung: 
Im Zuge der Ermittlungen zeigte sich, dass der Zug bei höheren Geschwindigkeiten eine 
geringfügig bessere Bremswirkung in der Stellung R+Mg als in der Bremsstellung Rep+Mg 
erzielte (siehe Abbildung 47 – gelb hinterlegte Spalten). Dies ist für den Vorfall nicht 
relevant, da Z 21093 mit 39 km/h fuhr, wobei die Mg-Bremse nicht wirksam ist. 

Abbildung 47 Vergleich der Bremswege in den Stellungen Rep+Mg und R+Mg 

 

Quelle: SV 1/SUB 

11.3 Bremsverhalten Baureihe 4744/4746 

Der Z 21093 entsprach zum Zeitpunkt des Vorfalls den gültigen Normen und Regularien 
sowie dem Stand der Technik[26]. Die Schnellbremsung ist im untersuchten 
Geschwindigkeitsbereich die effektivste Bremsstellung, um die kürzesten Bremswege zu 
gewährleisten (siehe Punkt 6.8.1). 
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Möglicherweise könnte das Bremsverhalten durch den Fahrzeughersteller noch optimiert 
werden[26]. Die Magnetschienenbremse wird derzeit bei Geschwindigkeiten über 50 km/h 
aktiviert und bei Geschwindigkeiten unter 25 km/h abgeschaltet. Hier wäre anzudenken, 
die Magnetschienenbremse bei Geschwindigkeiten über 30 km/h zu aktivieren und bei 
Geschwindigkeiten unter 21 km/h abzuschalten. Des Weiteren wird derzeit die ED Bremse 
bei einer Schnellbremsung weggeschaltet, da möglicherweise die Oberleitung 
vorfallbedingt nicht vorhanden sein könnte. Es spricht nichts dagegen, die ED Bremse als 
„Add On“ zur pneumatischen Bremse zu verwenden, diese jedoch in der 
Bremsberechnung nicht zu berücksichtigen. Eine Verwendung der ED Bremse bei einer 
Schnellbremsung wäre sinnvoll, um durch ein gezieltes Blending die 
Bremsentwicklungszeit zu verkürzen. 

Dem Fahrzeughersteller wird nach Abschluss der Sicherheitsuntersuchung das „Gutachten 
zum Vorfall Kritzendorf vom 22.12.2017“[26] zur Verfügung gestellt. 

11.4 Haltfall Schutzsignal „SCH 2“ 

Eine andere Lage des „Haltfall“ für das Schutzsignal „SCH 2“ hätte den 500 Hz GM am 
Gleis 302 nicht rechtzeitig scharf stellen können, da 9,08 s fehlten. Selbst wenn der 500 Hz 
GM rechtzeitig scharf gestellt worden wäre, hätte dies ein rechtzeitiges Anhalten des Z 
2845 nicht zur Folge gehabt, da der vorhandene Bremsweg von 313 m (von 500 Hz GM bis 
6 m vor markierte Grenzmarke) nicht ausgereicht hätte. Z 2845 hätte laut Gutachten[37] 
des:der Gerichtsachverständigen einen Bremsweg von 329 m (siehe Punkt 6.5.10) gehabt. 
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12 Sicherheitsempfehlungen 

Tabelle 8 Sicherheitsempfehlungen gem. § 16 Abs. 1 UUG 2005 

Nr. GZ Empfehlung 

A-2023/001 795.390 Um Kollisionen bei Signalüberfahrungen zu verhindern, wird empfohlen in 
den Regelwerken festzulegen, die vorgegebenen Geschwindigkeiten des 
Zuges unter Berücksichtigung des Bremsverhaltens so anzupassen, dass 
beim Überfahren eines Signals der dadurch eingeleitete Bremsvorgang 
den Zug vor Erreichen des Gefahrenpunktes zum Stillstand kommen lässt. 
Es wird empfohlen, dabei neben den bestehenden Instrumenten, wie 
Buchfahrplänen, La-Meldungen oder Geschwindigkeitssignalisierungen auf 
der Strecke, auch auf die vorhandenen Echtzeit-Zug-Daten (ARAMIS) 
zurückzugreifen, um der Triebfahrzeugführung über bereits vorhandene 
Kommunikationskanäle in elektronischer Form Geschwindigkeiten 
vorzugeben.  
Begründung: Wie der untersuchte Vorfall zeigt war im Fall der, durch den 
beim „SCH 4“ positionierten 1000/2000 Hz PZB GM ausgelösten, 
Zwangsbremsung der Abstand des Gefahrenpunktes zum Signal nicht 
ausreichend groß, um die Kollision zu verhindern. Eine reduzierte 
Geschwindigkeit könnte in derartigen Fällen eine Kollision verhindern oder 
abschwächen, ohne dass bauliche Maßnahmen gesetzt werden müssen.  
 
Bei der Umsetzung dieser Maßnahme soll auf bereits vorhandene Daten 
und Einrichtungen zurückgegriffen werden. Es wird dennoch erforderlich 
sein, Implementierungsarbeiten in der Software durchzuführen. 
Umbauten bei der vorhandenen Infrastruktur der Eisenbahn oder beim 
rollenden Material im großen Umfang werden nicht erforderlich sein, 
sodass sich die Kosten und der Aufwand der Umsetzung dieser 
Sicherheitsempfehlung in angemessenem Verhältnis zum Nutzen der 
Erhöhung der Sicherheit stehen sollten.  

A-2023/002 795.390 Es wird empfohlen, in die bestehenden Regelwerke die Verpflichtung 
aufzunehmen, die Triebfahrzeugführung über bestimmte im Vorhinein 
festzulegende Abweichungen vom Regelbetrieb, die sicherheitsrelevant 
sein könnten (wie z.B. Verspätungen), elektronisch (automatisiert) zu 
informieren. Dabei soll nach Möglichkeit auf vorhandene Einrichtungen, 
wie beispielsweise Echtzeit Zug -Daten (ARAMIS), Kommunikationskanäle 
und Empfangsgeräte (z.B. TIM Gerät) zurückgegriffen werden. Es wird 
empfohlen, das Arbeiten mit diesen Informationen und deren 
Sicherheitsrelevanz in die Schulungen aufzunehmen und in einem 
Dienstbehelf praxisgerecht darzulegen. 
Begründung: 
Wie der untersuchte Vorfall zeigt, war die fehlende 
Informationsweitergabe an die Treibfahrzeugführung über die verspätete 
Abfahrt ein beitragender Faktor. 
 
Bei der Umsetzung dieser Maßnahme soll auf bereits vorhandene Daten 
und Einrichtungen zurückgegriffen werden. Es wird dennoch erforderlich 
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sein, Implementierungsarbeiten in der Software durchzuführen. 
Umbauten bei der vorhandenen Infrastruktur der Eisenbahn oder beim 
rollenden Material im großen Umfang werden nicht erforderlich sein, 
sodass  die Kosten und der Aufwand der Umsetzung dieser 
Sicherheitsempfehlung in angemessenem Verhältnis zum Nutzen der 
Erhöhung der Sicherheit stehen  sollten. 
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13 Ursache 

Die Ursache für die Kollision war das unerlaubte Abfahren von Z 21093 mit 
darauffolgender Signalüberfahrung des Schutzsignals „SCH 4“ in der Stellung „Fahrverbot“. 

Vorläufer zur Ursache: 

Die Verspätung von Z 2845 verursachte eine Abweichung vom Regelbetrieb im 
Bf Kritzendorf, wodurch zufälligerweise genau zur Planabfahrtszeit (17:48 Uhr) von 
Z 21093 das Schutzsignal „SCH 2“ auf „Fahrverbot aufgehoben“ umgestellt (17:48:38 Uhr) 
wurde. Die Tfzf des Z 21093 wurde über die Abweichung vom Regelbetrieb nicht 
informiert. 

Kurz darauf wurde das Hauptsignal „H 2“ auf „FREI“ gestellt (17:49:25 Uhr). Durch eine 
Verwechslung der beiden Signale „SCH 2“ und „SCH 4“ in Verbindung mit dem Signalbild 
„FREI“ des Hauptsignals „H 2“ verstand die Triebfahrzeugführung diese Signalisierung als 
Freigabe für deren Fahrt und setzte Z 21093 in Bewegung. 

Des Weiteren wurde der Unfall begünstigt durch 

• Fehlen eines wirksamen 500 Hz PZB-GM am Gleis 304  
• Signalstandort von Schutzsignal „SCH 4“ für abfahrende Züge (Verwechslungsgefahr) 
• zu geringer Abstand vom Schutzsignal „SCH 4“ zum Gefahrenpunkt der Weiche 6 
• Tfzf hatte keine Information über die verspätete Abfahrtszeit  
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Verzeichnis der Regelwerke IB 

RW 30.01. Betriebsvorschrift der ÖBB 

RW 30.02.  Signalvorschrift der ÖBB 

DA 30.04.01 Orientierungstafeln für Tfzf 

VA  Abweichungsmanagement (GP_01,02,01,03-BE-01) 

S 60 Planungsrichtlinie 

S 61 Punktuelle Zugbeeinflussung 

HB Betriebliches Risikomanagement gem. EU-
Verordnung 402/2013 
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Abkürzungen 

Abs. Absatz 

ARAMIS Advanced Railway Automation Management Information System 

Bf Bahnhof 

Bfz Betriebsführungszentrale 

BMK Bundesministerium für Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, 
Innovation und Technologie 

DA Dienstanweisung 

DU Dienstleistungsunternehmen 

ED Elektrodynamisch 

EK Eisenbahnkreuzung 

EL Einsatzleitung 

EP Elektropneumatisch 

EP-Druckregler Elektropneumatischer Druckregler 

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen 

Fdl Fahrdienstleitung 

FJB Franz-Josefs-Bahnhof 

GA Gutachten 

GM Gleismagnet 

Grauli Graphic Automatic Light 

GSM-R Global System for Mobile Communication-Railway 

GZ Geschäftszahl 

H xxx Hauptsignal xxx 

HB Handbuch 

Hbf Hauptbahnhof 

HLL Hauptluftleitung 

IB Infrastrukturbetreiber 
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M xxx Muster xxx 

MEZ Mitteleuropäischer Sommerzeit 

Mg-Bremse Magnetschienenbremse 

NOKO Notfallkoordination 

ÖBB Österreichische Bundesbahnen 

PZB Punktuelle Zugbeeinflussung 

RL Richtlinie 

RW Regelwerk 

SB Schnellbremsung 

SBSd Schnellbremsschleife der direkten Bremse 

SBSi Schnellbremsschleife der indirekten Bremse 

SCH xxx Schutzsignal xxx 

SIFA Sicherheitsfahrschaltung 

SUB Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes 

Tfzf Triebfahrzeugführung 

UTC Universal Time Coordinated 

VA Verfahrensanweisung 

VzG Verzeichnis örtlich zulässiger Geschwindigkeiten 

Z xxx Zug xxx 

ZAMG Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik 

ZUB Zugbegleitung 
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