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Vorwort

GemaR § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlieflliches Ziel die Feststellung der
Ursache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur
Vermeidung dhnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfalle in der Zukunft beitragen
konnen. Die rechtliche Wiirdigung der Umstdnde und Ursachen ist ausdriicklich nicht
Gegenstand der Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses
Untersuchungsberichtes, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren
(siehe Art. 20 Abs. 4 der RL (EU) 2016/798). Der Untersuchungsbericht hat gemaR § 15
Abs. 2 UUG 2005 dabei die Anonymitat aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass
jedenfalls keine Namen der beteiligten Personen enthalten sind.

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich grundsatzlich auf die zum
Zeitpunkt des Vorfalls giiltige Fassung, ausgenommen es wird im Untersuchungsbericht
ausdruicklich auf andere Fassungen Bezug genommen, oder auf Regelungen hingewiesen,

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

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

begriindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang anzuschlieRen.

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

gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehorde und andere Behorden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die
Untersuchungsstelle mindestens jahrlich Giber MaRRnahmen, die als Reaktion auf die
Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Art. 26 Abs. 3 RL (EU) 2016/798).
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Hinweis

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

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

jeweiligen Stelle anzugeben.

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstiande und Ortlichkeiten
(Fotos) sind eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tatige Personen
und Einsatzkrafte zu sehen und gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung
dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von Warnwesten) moglicherweise von der Aussage der
Darstellungen ablenken konnen, wurden diese bei Bedarf digital retuschiert (z.B.

ausgegraut).
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1 Zusammenfassung

Hergang

Am 30. April 2023, um ca. 21:40 Uhr, kam es auf der Strecke 19401 (Parndorf —
Staatsgrenze bei Kittsee) im Bahnhof Kittsee auf Weiche 5 zu einer Flankenfahrt (seitliche
Kollision) zwischen den Giterziigen Z 44610 und Z 40592.

Folgen

Bei diesem Vorfall wurden keine Personen verletzt oder getotet, allerdings entstanden
Schaden an den beiden Ziigen samt deren Ladung sowie an der Infrastruktur in Hohe von
ca. 3.700.000 €.

Ursachlicher Faktor
Als ursachlicher Faktor ist die Verwechslung der Ausfahrsignale ,,H2“ und ,,H4“ und das

damit verbundene Beschleunigen auf 70 km/h durch den:die Tfzf des Z 40592

anzusehen. [181[19]

Beitragende Faktoren
Ein dem Ausfahrsignal ,,H2“ zugeordneter 500 Hz Magnet am Standort des Schutzsignals

,Sch202R“, welcher die Flankenfahrt verhindern hatte kdnnen, war zum Vorfallzeitpunkt

nicht verbaut. [141(37]

Der bauliche Abstand zwischen dem liberfahrenen Ausfahrsignal ,H2“ und der

Grenzmarke (Gefahrenpunkt) betrug 70 m.
Dieser Abstand, in Kombination mit dem fehlenden 500 Hz Magneten und einer zuldssigen

Geschwindigkeit von 100km/h auf ein ,HALT” zeigendes Signal, stellt ein erhohtes Risiko
fiir Zugkollisionen dar.
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Systemischer Faktor
Entfallt.

Sicherheitsempfehlungen

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

von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der
Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich
im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall

Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Von einer Sicherheitsempfehlung wird abgesehen, da der Abschluss des aufgrund der
Flankenfahrt im Bf Niklasdorf vom 12. Februar 2018 eingeleiteten Nachristprogramms mit
500 Hz Magneten, fiir einen Vorsignalabstand von mehr als 1250m zwischen Vorsignal und
dazugehorigem Hauptsignal mit Ende des dritten Quartals 2024 geplant ist.
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Summary

Course of occurrence

At around 9:40 pm on 30 April 2023, there was a side-on collision between freight trains
44610 and 40592 on route 19401 (Parndorf—national border near Kittsee) on turnout 5 in

Kittsee railway station.

Consequences

No one was injured or killed in this incident, but damage amounting to roughly

€ 3,700,000 was caused to the two trains including their freight and to the infrastructure.

Causal factor
The cause was found to be a mix-up of the exit-signals “H2” and “H4” and the resulting

acceleration to 70 km/h by the driver of train 40592, [18119]

Contributing factors
A 500 Hz magnet allocated to the exit-signal “H2” at the location of the protection-signal

“Sch202R” that could have prevented the side-on collision was not fitted at the time of
the incident. [141137]

The structural distance between the exit-signal “H2” that was passed and the fouling point

indicator (danger point) was 70 m.

This distance, combined with the lack of a 500 Hz magnet and a permissible speed of 100

km/h when a signal is showing “STOP”, represents an increased risk for train collisions.

Systemic factor
None.
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Safety recommendations

Safety recommendations according to § 16 paragraph 1 UUG 2005
Article 16 para. 1 of the 2005 Austrian Accident Investigation Act (UUG 2005) lists a safety

recommendation as one of the proposed ways of preventing incidents based on
information that emerged during the safety inspection. Safety recommendations are
made as part of investigation reports as a basic principle and must never include any

statements or conjecture about questions of guilt or liability.

No safety recommendation is being made because the retrofit programme for 500 Hz
magnets for a pre-signal distance of more than 1,250 m between the pre-signal and
associated main-signal that was initiated due to the side-on collision that occurred at
Niklasdorf railway station on 12 February 2018 is scheduled to be concluded at the end of
the third quarter of 2024.
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

2.1 Entscheidung tiber die Durchfiihrung einer Untersuchung

Die Entscheidung zur Einleitung bzw. Durchfiihrung einer Untersuchung durch die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes fiel am 05. Mai 2023.

2.2 Begriindung der Entscheidung

Da es sich bei dem gegenstandlichen Unfall um einen schweren Unfall gemaR § 5 Abs. 3
UUG 2005 handelt, wurde eine Sicherheitsuntersuchung nach § 9 Abs. 2 UUG 2005 in
Verbindung mit Art. 20 Abs. 1 der Richtlinie (EU) 2016/798 eingeleitet.

2.3 Umfang und Grenzen der Untersuchung
Der Gegenstand der Untersuchung umfasst:

e den Ablauf des Unfalls und des Notfallmanagements

e die betrieblichen Gegebenheiten

e die vorhandene Infrastruktur

e das beteiligte rollende Material

e die relevanten Regelwerke

e die Auswertung technischer Aufzeichnungen, Befragungen und sonstiger
Informationen

e die Analyse aller, zum Unfall beitragenden Arten von Faktoren

o die Uberpriifung der durch die nationale Sicherheitsbehdrde durchgefiihrten
Aufsichtstatigkeiten

2.4 Untersuchungsteam

Das Untersuchungsteam setzt sich aus zwei Untersuchungsbeauftragten der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes zusammen.
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Die Sicherheitsuntersucher:innen verfiigen tiber Abschlisse héherer technischer
Lehranstalten sowie Aus-und Fortbildungen im Bereich der Eisenbahn (Betrieb,
Fahrzeugtechnik, Sicherungstechnik, etc.).

2.5 Untersuchungsverfahren (Kommunikations- und
Konsultationsprozess)

Mit den an diesem Vorfall beteiligten Personen und Stellen wird wahrend der
Sicherheitsuntersuchung korrespondiert. Diese Korrespondenzen gelten als
untersuchungsrelevante Aufzeichnungen und werden gem. § 5 Abs. 14 UUG 2005 und Art.
3714 RL (EU) 2016/798 zur Feststellung der Ursache des Vorfalls herangezogen.

2.6 Beschreibung der Kooperation der beteiligten Stellen

Die Kommunikation mit den Beteiligten hat beidseitig auf einer respektvollen und

professionellen Ebene stattgefunden.

Samtliche Fristen wurden von den beteiligten Stellen eingehalten, bzw. wurde vor Ablauf
der Frist, mit einer ausreichenden Begriindung um Fristerstreckung ersucht, welche

anschlieflend eingehalten wurde.

2.7 Untersuchungsmethoden und -techniken

Nach der fernmindlichen Meldung des Vorfalls durch die Verkehrsleitzentrale, traf der:die
bereitschaftshabende Sicherheitsuntersucher:innen die Entscheidung, eine Untersuchung
vor Ort durchzufiihren. Hierbei wurden relevante Informationen bzw. Dokumente
gesichert, Schaden dokumentiert und Gesprache mit den beteiligten Unternehmen und
Organisationseinheiten gefihrt.

Mit der Einleitung der Untersuchung wurden die fir die Untersuchung benotigten

Unterlagen und Informationen aller Beteiligten eingeholt.
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2.8 Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen

Entfallt.

2.9 Zusammenarbeit mit Justiz

Das zum gegenstandlichen Vorfall eingeleitete Verfahren durch die Staatsanwaltschaft
Eisenstadt wurde 28. Juni 2023 eingestellt, da es zu keiner Gesundheitsschadigung oder
Berufsunfahigkeit einer anderen Person von mehr als 14-tdgiger Dauer kam bzw. es sich
nicht um eine grobe Fahrlassigkeit im Sinne des § 6 Abs. 3 StGB handelte.

2.10 Sonstige Informationen
Die zustdndigen Eisenbahnbehdrden sind gemal® § 12 EisbG der Landeshauptmann von

Burgenland und die Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,

Innovation und Technologie.
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3 Beschreibung des Ereignisses

a) Informationen liber das Ereignis und seine Hintergriinde

1. Ereignisart
Flankenfahrt zwischen zwei Giterziigen

2. Zeitpunkt und Ort des Vorfalls
Der Unfall ereignete sich am Sonntag, den 30. April 2023, um ca. 21:40 Uhr im Bahnhof

Kittsee.

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

“ [Bf Kittsee
P, €

%

.....

Quelle: BMK
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Abbildung 2 Lageskizze Bf Kittsee
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In der Abbildung 2 sind die Fahrtverldufe der Zlige 40592 (in der Farbe Rot) und 44610 (in
der Farbe Blau) eingezeichnet. Die Stelle der Kollision (Weiche 5) ist jene, an der der rote
Pfeil auf die blaue Linie trifft.

3. Ortlichkeit und 6rtliche Verhiltnisse
Der ggst. Vorfall ereignete sich auf der Strecke 19401 Parndorf (Parndorf — Staatsgrenze

bei Kittsee) am Hauptgleis im Streckenkilometer 18,900 auf der Weiche Nr. 5, kurz vor der
Autobahniberfiihrung (Nordost Autobahn, E58 im Abschnitt A6.12).

Es herrschten keinerlei 6rtliche Besonderheiten wie z.B. Baustellen.
Witterung; Sichtverhaltnisse
Zum Zeitpunkt des Vorfalls (ca. 21:40 Uhr) war es im Bahnhof Kittsee bereits dunkel,

allerdings gab es keine, durch Witterung bedingte Einschrankungen der Sichtverhaltnisse.
Es herrschten +11°C, bei einer Windstarke von ca. 8 km/h aus nérdlicher Richtung.
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4. Todesfdlle, Verletzungen und Sachschaden

Abbildung 3 Frontalansicht der Unfallstelle

B cnigleistes Tz
77 des Z40592
= e

Fahrtrichtung ™
beider Ziige

erster Wagen de Z446108
nach der Zugtrennung B=

Quelle: SUB

Abbildung 3 zeigt das entgleiste Tfz der RPA sowie den ersten Wagen der RCA nach der
Zugtrennung. Diese sind in Fahrtrichtung gesehen unter bzw. kurz nach der

Autobahniberfihrung auf der Eisenbahnkreuzung zum Stillstand gekommen.

Todesfille und Verletzungen

Bei diesem Vorfall wurden keine Personen verletzt oder getotet.

Der:Die Tfzf des Z 44610 gab an, sich bei der Kollision den Kopf gestolRen zu haben, lehnte

allerdings eine Untersuchung im Krankenhaus mittels Revers ab. Zum Zeitpunkt der

Einvernahme durch die Polizei lagen keinerlei kérperliche Beschwerden vor. (19

16 von 96 Untersuchungsbericht



Schaden an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt

e Z40592: es wurden noch keine genauen Zahlen ibermittelt
e 7Z44610:380.500 €
e Infrastruktur: 1.600.000 €

Tabelle 1 Betroffene Wagen Z 44610 [®]

Wagennummer Ladezustand Entgleisung

2156 0147 213-1 beladen Nein

2156 0147 016-8 beladen Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 1
Fahrtrichtung: links

33 84 7933 555-0 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 2
Fahrtrichtung: links

33 80 7849 583-9 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 4 (umgekippt)
Fahrtrichtung: links

2156 0147 116-6 beladen Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 1

37 80 7932 301-0 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 4
Fahrtrichtung: links

3156 5375 012-7 beladen Nein

3356 7958 178-5 beladen Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 4 (umgekippt)

RID; UN-Nr.:2031 Fahrtrichtung: links
Salpetersaure

37 80 7932 309-3 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 4 (umgekippt)
Fahrtrichtung: links

31565377 121-4 beladen Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 4 (umgekippt)
Fahrtrichtung: links

Tabelle 2 Betroffene Wagen Z 40592 (8l

Wagennummer Ladezustand Entgleisung

91 54 7386.017-8 Lok Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 4
Fahrtrichtung: rechts

33 54 4960 406-5 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 6 (umgekippt)
Fahrtrichtung: rechts

33 54 4960 629-2 beladen Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 6

Untersuchungsbericht
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Wagennummer Ladezustand Entgleisung

Fahrtrichtung: rechts

33 54 4663 542-7 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 4
Fahrtrichtung: rechts

33 54 4960 924-7 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 2
Fahrtrichtung: rechts

33 54 4694 518-0 leer Ja, Anzahl der entgleisten Achsen: 2
Fahrtrichtung: rechts

Schaden an Fracht, Gepack und anderes Eigentum
e Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft: 30.000 € 7]
e METRANS Railprofi Austria GmbH: es wurden noch keine genauen Zahlen Gibermittelt

5. Andere Folgen

Aufgrund der Wiederherstellungs- bzw. Aufrdumarbeiten erfolgte in Kittsee eine
Gleissperre. Das Gleis 201 wurde am 09. Mai 2023 um 00:22 Uhr, die Gleise 202 und 204
am 16. Mai 2023 um 17:25 Uhr, ohne Einschrinkung freigegeben. [°1 2]

6. Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen
e |B — OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

- Fahrdienstleiter:in (6rtlich besetzt) (Fdl)
- Fdl Notfallkoordinator:in (Noko)
- Fdl Zuglenkung (ZI)

e EVU 1-Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft
- Triebfahrzeugfihrer:in (Tfzf)

e EVU 2 — METRANS Railprofi Austria GmbH
- Triebfahrzeugfiihrer:in (Tfzf)

e Fahrzeughalter

e Fahrzeughersteller

e Polizei

e Feuerwehr
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7. Beteiligte Fahrten

Tabelle 3 Fahrt-/Zugnummer 44610 (1112111111171

44610
EVU Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft
Zugart Glterzug
Zuglauf Bratislava Petrzalka nach

Wien Zentralverschiebebahnhof

Zugsicherungssystem

Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB)

Triebfahrzeug 91811116 111-6
Wagenanzahl 26
Gesamtgewicht 1334t
Gesamtldange 379 m
Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 701 / M50110
Fahrplanhdchstgeschwindigkeit 100 km/h
Geschwindigkeit zum Zeitpunkt der Kollision 35 km/h
Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 68/79

Besetzung

1 Triebfahrzeugfiihrer:in

Einstellungsregister

Alle Wagen waren zum Zeitpunkt des Vorfalls im

europaischen Fahrzeugregister registriert

Tabelle 4 Fahrt-/Zugnummer 40592 [ B1 (8] [12] [16]

40592
EVU METRANS Railprofi Austria GmbH
Zugart Glterzug
Zuglauf Bratislava Petrzalka nach Breclav pred

Zugsicherungssystem

Punktformige Zugbeeinflussung (PZB)

Triebfahrzeug

9154 7386 017-8
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40592

Wagenanzahl 24

Gesamtgewicht 1257t

Gesamtldange 645 m

Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 701 / M50108
Fahrplanhdchstgeschwindigkeit 100 km/h

Geschwindigkeit zum Zeitpunkt der Kollision 52 km/h

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 68 /88

Besetzung 1 Triebfahrzeugfuhrer:in

Einstellungsregister Alle Wagen waren zum Zeitpunkt des Vorfalls im

europaischen Fahrzeugregister registriert

8. Infrastruktur und Signalsystem
Die Strecke 19401 ist eingleisig (Klasse D4) und wird elektrisch (15 kV mit 16,7 Hz)

betrieben. Diese Strecke wird durch die Fahrdienstleitung im Bf Kittsee fernbedient und

durch das Zugsicherungssystem PZB (Punktférmige Zugbeeinflussung) gesichert.

Dem einfahrenden Z 40592 wurde die Einfahrt mit dem Signalbegriff ,,FREI mit 60km/h*
und einer Aufwertung mittels ,Geschwindigkeitsanzeiger 10“, also mit einer
Geschwindigkeit von 100 km/h, signalisiert. Dem stehenden Z 44610 wurde die Ausfahrt
mit dem Signalbegriff ,,Frei mit 60km/h* signalisiert.

Der Abstand zwischen dem Einfahrsignal ,,Z“ und dem Ausfahrsignal ,H2“ betragt ca.
1655m. Der Abstand zwischen dem (iberfahrenen Signal und der dazugehorigen
Grenzmarke (Gefahrenpunkt) betragt ca. 70 m.

Zum Zeitpunkt des Vorfalls waren keine 500 Hz Magneten im Bf Kittsee verbaut.

Bei der Sicherungsanlage handelt es sich um ein elektronisches Mittelstellwerk der
Bauform SIEMENS (EBO 1). (1 5]123]
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9. Sonstige Informationen

Das Buchfahrplan-Heft 701 erlaubt gemaR Muster 50108 (geltend fiir die Z 40592) und
Muster 50110 (geltend fiir die Z 44610) eine maximale Geschwindigkeit von 100km/h im
Bahnhof Kittsee. 111112

b) Sachliche Beschreibung

1. Ereignisbeschreibung
Z 44610 (Richtung Wien fahrend) stand am Gleis 204 beim ,HALT“-zeigenden

Ausfahrsignal ,,H4“ und wartete aufgrund der Eingleisigkeit der Strecke/des
Streckenabschnitts die Zugkreuzung mit dem REX 7765 (planmaRig um 21:36:50 Uhr aus
Richtung Wien kommend) ab. Nach erfolgter Einfahrt des REX 7765 auf Gleis 201 stellte
die Fahrdienstleitung um 21:37 Uhr eine Zugstrasse fir Z 44610 vom Ausfahrsignal ,,H4“ in
Richtung Bf Gattendorf und Z 44610 fuhr nach kurzer Verzégerung los. [1 1711231 (24]

Um 21:37 Uhr passierte Z 40592 (von Bratislava Richtung Wien kommend) das
Einfahrsignal ,,Z“, welches ,,FREI mit 60km/h“ und eine Aufwertung mittels
Geschwindigkeitsanzeiger 10 (100 km/h) signalisierte. Am Einfahrsignal ,,Z“ befindet das
Ausfahrvorsignal ,,h“, welches dem:der Tfzf ,VORSICHT" signalisierte.

Das Signal ,,VORSICHT” wurde durch den:die Tfzf des Z 40592 wahrgenommen. Dies wird
durch die Reduktion der Geschwindigkeit im Laufe der Einfahrt ersichtlich.

Im Anschluss befuhr Z 40592 die Weiche 53 und wechselte somit auf das Gleis 302.
Waéahrenddessen kreuzte Z 40592 den auf Gleis 301 befindlichen REX 7765, welcher zu
diesem Zeitpunkt am Bahnsteig 1 im Bf Kittsee stand.

Um 21:38:13 Uhr erreichte Z 40592 seine geringste gefahrene Geschwindigkeit von ca. 35
km/h. Ungefahr zu diesem Zeitpunkt kam es zu einer Signalverwechslung bei einer Distanz

von etwas mehr als 800 m zu den Ausfahrsignalen ,H2“ und ,H4"“.

Um 21:38:41 befuhr Z 40592 die Weiche 31 mit bereits ca. 45 km/h. Diese Weiche
befindet sich unmittelbar nach dem Schutzsignal ,302 H“, welches dem:der Tfzf
,Fahrverbot aufgehoben” signalisierte, sodass in den nachsten Fahrwegabschnitt

eingefahren werden durfte.
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Beim Realisieren des ,,HALT“-zeigenden Ausfahrsignals ,H2“ leitete der:die Tfzf des Z
40592 um 21:39:24 Uhr bei einer Geschwindigkeit von ca. 70 km/h eine Schnellbremsung

ein.

Ein Anhalten vor dem ,HALT“-zeigenden Ausfahrsignal ,H2“ bzw. 70 m danach an der
Grenzmarke (Gefahrenpunkt) war jedoch aufgrund der Geschwindigkeit nicht mehr

moglich und es kam zur Kollision.

In Folge dieser Signalliberfahrung fuhr um 21:39:34 Uhr Z 40592 dem Z 44610 in

Fahrtrichtung gesehen rechts in die Flanke und entgleiste anschlieBend/daraufhin. 1 [26]
[18] [19] [23]

Abbildung 4 Drohnenaufnahme der Unfallstelle

744610

Zugtrennung

> b : | ﬁ !

Autobahniiberfiihrung

-

240592]

& |

Quelle: Polizei/SUB
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Abbildung 4 zeigt eine Drohnenaufnahme aus der Nacht des Vorfalls. Darauf sind die noch

vor und teils unter der Autobahniiberfiihrung entgleisten Wagen beider Zlige zu erkennen

sowie der vordere Teil des abgerissenen Z 44610, welcher bereits die Weiche 3 erreicht

hat.

Ereigniskette

Tabelle 5 Ablauf der Ereignisse [11[16] (171191 [23] [24] [40] [41]

Zeitpunkt

Beschreibung

21:31:40:650 Uhr

Z 40592 beginnt seine Fahrt in Bratislava Petrzalka (bis zur dsterreichischen
Staatsgrenze als EVU METRANS /Danubia/, a.s. 1)

21:37:25:006 Uhr

Ausfahrsignal ,,H4“ schaltet fur Z 44610 auf ,Frei mit 60km/h” mit Aufwertung
mittels Geschwindigkeitsanzeiger 9 (90 km/h)

21:37:30:350 Uhr

Z 40592 1000 Hz Beeinflussung am Einfahrsignal ,,Z“ im Bf Kittsee

21:37:30:950 Uhr

Tfzf Z 40592 betatigt die Wachsamkeitstaste

21:37:42:620 Uhr

Z 44610 setzt sich in Bewegung

21:38:13:000 Uhr

Zu diesem Zeitpunkt fahrt Z 40592 seine niedrigste Geschwindigkeit (ca. 35
km/h)

21:39:24:750 Uhr

Tfzf Z 40592 leitet nach dem Bemerken der Signalverwechslung, bei einer
Geschwindigkeit von 70 km/h, eine Schnellbremsung (Entleerung der
Hauptluftleitung) ein

Ca. 21:39:34 Uhr

Z 40592 kollidiert am Gefahrenpunkt mit Z 44610 und entgleist

21:39:38:700 Uhr

Z 44610 registriert einen Geschwindigkeitsverlust bei ca. 35 km/h

21:39:40:110 Uhr

Z 44610 Hauptschalter aus

21:39:42:400 Uhr

Z 40592 kommt entgleist zum Stillstand

21:39:43:730 Uhr

Z 44610 registriert eine Anderung des Hauptluftleitungsdruckes bei ca. 31 km/h

21:39:52:300 Uhr

Tfz Z 44610, samt nicht abgerissener Wagen kommt zum Stillstand
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2. NotfallmaRnahmen

Notfallverfahren Eisenbahn

Tabelle 6 Notfallverfahren Eisenbahn [°!33]

Zeitpunkt Beschreibung

30. April 2023 OBB Einsatzleiter:in informiert

21:46 Uhr

21:50 Uhr Keine Fahrten im Bf Kittsee

21:56 Uhr Freischaltung der Oberleitung

22:10 Uhr OBB Einsatzleiter:in eingetroffen

22:29 Uhr Unfallort von der Feuerwehr groRraumig abgesperrt

Brand der Umgehungsleitung (Kabelschacht neben den Gleisen) im
Bereich der letzten (umgestiirzten) Wagen

22:57 Uhr Erdung der Oberleitung (erst nach der Freigabe durch die Feuerwehr
moglich)
23:07 Uhr Wegen moglicher Beschddigungen der Briickensteher wird

nach Ricksprache mit dem Landespolizeidirektions-Journaldienst
eine Sperre der Teilstrecke der A6 von Kittsee bis zur Staatsgrenze

angeordnet
01. Mai 2023 GLA an der Unfallstelle ist beendet
02:59 Uhr GLA Mannschaft begibt sich nun nach Bruck an der Leitha zur

Niederschrift

03:28 Uhr Ubergabe der Einsatzleitung

04:42 Uhr Autobahnbriicke wird durch eine:n Statiker:in der ASFINAG wieder
freigegeben

05:17 Uhr Gleissperre im gesamten Bf Kittsee (Ktt) (alle Gleise zwischen
Einfahrsignal ,A“ und Einfahrsignal ,,Z“)

06:32 Uhr Gemeinschaftlicher Lokalaugenschein ist beendet

15:00 Uhr Regionaler und zentraler Ereignisstab wird einberufen

02. Mai 2023 Gefahrgut konnte restlos aus den verunfallten Wagen abgepumpt
werden

04. Mai 2023 Alle Wagen sind geborgen

11:17 Uhr
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08. Mai 2023 Von 05:00 Uhr bis 08:30 Uhr kénnen im nicht-Personen-Verkehr
keine adHoc-Trassen vergeben werden. In den lbrigen Zeitraumen
kann der nicht-Personen-Verkehr abgewickelt werden (keine
Kreuzungsmoglichkeit in Bf Ktt)

09. Mai 2023 Gleis 201 in Bf Ktt ist wieder frei und befahrbar fiir den

00:22 Uhr elektronischen Betrieb

15. Mai 2023 Alle in den Bf Gtt und Bf Ktt abgestellten Wagen sind abtransportiert
10:14 Uhr

23:59 Uhr Alle betrieblichen MaBnahmen enden

16. Mai 2023 Gleissperre aufgehoben

17:05 Uhr

17:25 Uhr Gleis 204 und Gleis 202 ohne Einschrankung freigegeben

Notfallverfahren 6ffentliche Dienste

Zwei Polizeistreifen befanden sich am Weg zur Polizeiinspektion Kittsee, als diese die
Folgen der Flankenfahrt am Bahniibergang entlang der Autobahnbriicke der A6
wahrnehmen konnten. Via Funk wurde eine dritte Streife im unmittelbaren Nahbereich

kontaktiert, welche sich ebenfalls zur Unfallstelle begab.

Am Unfallort eingetroffen, nahmen diese Kontakt zu den Triebfahrzeugfiihrer:innen auf.
Beide Tfzf gaben gegeniiber der Polizei an, dass es sich bei den von ihnen gefiihrten Ziigen
um Guterziige handle, weshalb zwar keine Bahnbenitzenden involviert seien, allerdings

Gefahrengut transportiert werde.

Weitere Polizeistreifen samt gefahrstoffkundigem Organ (GKO) begaben sich zum
Einsatzort und informierten den:die OBB Notfallkoordinator:in sowie die Freiwillige

Feuerwehr.

Die Freiwillige Feuerwehr Kittsee riickte mit 20 Einsatzkraften sowie mit
Ristloschfahrzeug, Kleinloschfahrzeug, Versorgungsfahrzeug und Tankléschfahrzeug zur

Unfallstelle aus.

Ein Schadstoffzug der FF Neusiedl am See und FF Bruckneudorf/Kaisersteinbruch mit
insgesamt 23 Einsatzkraften samt Kleinristfahrzeug Syncro, schwerem Ristfahrzeug,
Versorgungsfahrzeug, Katastrophenhilfsdienst und Hilfeleistungsfahrzeug riickte ebenfalls

zur Unfallstelle aus.
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Durch den:die OBB Notfallkoordinator:in wurde um 22:00 Uhr die Warnung ,,Achtung
Oberleitung gerissen, Lebensgefahr” durchgegeben. Das auf der Zufahrt befindliche GKO
legte aufgrund der Information iber das Gefahrengut einen Sperrradius von 200 m bis zur

weiteren Untersuchung der Substanz fest.

Der Journaldienst der Bezirkshauptmannschaft Neusiedl am See wurde um 22:30 Uhr Gber

den Vorfall in Kenntnis gesetzt.

Um 22:57 Uhr wurde nach dem Léscheinsatz der Feuerwehr die Oberleitung zur Erdung

freigegeben.
Nach Ricksprache mit dem Landespolizeidirektions-Journaldienst um 23:07 Uhr wurde
aufgrund der moglichen Beschadigungen der Briickensteher eine Sperre der Teilstrecke

der A6 von Kittsee bis zur Staatsgrenze angeordnet.

Es wurde mit beiden Triebfahrzeugfiihrer:innen Alkomattests durchgefiihrt, welche beide

negative Ergebnisse brachten. [°1 126]
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4 Auswertung des Ereignisses

a) Aufgaben und Pflichten

1. Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber
Der IB hat bereits vor dem ggst. Vorfall, gemal seinem eigenen Regelwerk ,13.01.02 -

Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB)“, die Notwendigkeit einer Nachriistung von 500 Hz
Magneten im Bahnhof Kittsee erkannt und diese urspriinglich fiir den November 2023
(mit einer Frist bis 31. Dezember 2023) geplant.

Die Nachristung wurde aufgrund des ggst. Vorfalls vorgezogen und mit 15. Mai 2023
abgeschlossen. Es wurden die Signale ,H1“, ,H2“, ,H4", ,Sch201R", ,,Sch202R", ,,Sch204R",
»R1“und ,R2“ mit einem 500 Hz Magnet nachgeriistet. [*]

2. Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

3. Hersteller von Schienenfahrzeugen / sonst. Eisenbahnprodukte
Entfallt.

4. Nationale Sicherheitsbehérde und/oder Eisenbahnagentur der EU
Gemald § 215 Abs. 1 EisbG 1957 hat die Behérde die kontinuierliche Einhaltung der den

Eisenbahnunternehmen und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen obliegenden

Verpflichtung, ein Sicherheitsmanagementsystem anzuwenden, zu beaufsichtigen.

Die Sicherheitsmanagementsysteme der Unternehmen werden dabei im Rahmen von
anlassbezogenen und anlasslosen Uberwachungsterminen stichprobenartig tiberpriift. Ndhere
Informationen zu den Uberwachungsterminen finden sich unter Punkt Ergebnisse der

Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehorden.
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5. Benannte Stellen, bestimmte Stellen und/oder

Risikobewertungsstellen
Entfallt.

6. Zertifizierungsstellen der Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

7. Sonstige vorfallsrelevante Personen oder Stellen
Der:Die Tfzf ist gemall § 118 EisbBBV sowie § 65 der Betriebsvorschrift V3 fir die

Beachtung und Befolgung der Signale zustandig. Nach Maoglichkeit ist die Strecke und
Oberleitung zu beobachten, um bei aullergewdhnlichen Situationen rasch reagieren zu

konnen ebenso ist darauf zu achten, ob der Zugfahrt Signale gegeben werden.

b) Fahrzeuge und technische Einrichtungen

1. Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtungen
Entfallt.

2. Installation und Inbetriebnahme Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur,

techn. Einrichtungen
Entfallt.

3. Hersteller od. sonstige Anbieter von Eisenbahnprodukten
Entfallt.

4. Instandhaltung und/oder Anderung von Fahrzeugen od. technischen

Einrichtungen
Entfallt.
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5. Instandhaltungsstellen, Ausbesserungswerke und andere
Instandhaltungsbetriebe

Entfallt.

6. Sonstige relevante Faktoren oder Folgen

Tabelle 7 Auszug der Registerauswertung von Z 40592 [16]

D Zeit D.istanz Gesc.hwindigkeit HLL
in km in km/h
44981 21:39:24.550 Uhr 1.543,758 70 1
44982 21:39:24.750 Uhr 1.543,761 70 0
44983 21:39:25.150 Uhr 1.543,769 69 0
44984 21:39:27.850 Uhr 1.543,822 70 0
44985 21:39:28.000 Uhr 1.543,824 70 0
44986 21:39:28.300 Uhr 1.543,830 70 0
44987 21:39:28.300 Uhr 1.543,830 70 0
44988 21:39:28.450 Uhr 1.543,833 70 0
44989 21:39:30.250 Uhr 1.543,874 69 0
44990 21:39:31.150 Uhr 1.543,892 68 0
45035 21:39:42.400 Uhr 1.544,011 0 0

Tabelle 7 Auszug der Registerauswertung von Z 40592 [l jst ein Auszug der

Registriereinrichtung von Z 40592. Diese stellt dar, dass mit Offnen der Hautluftleitung

(HLL), registriert mit 21:39:24.750 Uhr, bis zum Einsetzen eines tatsadchlichen

Geschwindigkeitsverlusts von 1km/h (und ab dann weiter fallend), 5,5 Sekunden benétigt

wurden.
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Bei gefahrenen 70 km/h Uber einen Zeitraum von 5,5 Sekunden wurde laut
Registriereinrichtung eine Strecke von 113m zuriickgelegt, bis es zum Wirken der

Bremsung kam.
,Aus Sicht der RPA sind folgende Faktoren zu beriicksichtigen:

e Der Zug befand sich im Beschleunigungsvorgang
e Beidem Triebfahrzeug war das Nachbremsventil wirksam
e Der Zug hatte eine Lénge von 645 m

e Die ersten Wagen waren in Bremsstellung G

gem. Mindener Formel: ,Fiir den Vergleich mit dem tatséichlichen Bremsweg ist zu
beachten, dass bei der indirekten Bremse (HLL) vom Auslésen der Bremse bis zum
Erreichen von 95% Druck im Bremszylinder gemdfs Merkblatt UIC 540 3 bis 5 Sekunden, bei

automatischer Lastabbremsung 3 bis 6 Sekunden beriicksichtigt werden miissen. 311

c) Menschliche Faktoren

1. Menschliche und individuelle Merkmale
Der:Die Tfzf des Z 40592 ist seit dem 20. Oktober 2021 als Tfzf und seit dem 01. Marz 2022

bei der METRANS Railprofi Austria GmbH als Tfzf tatig. Bis auf die gegenstandliche
Flankenfahrt, wurden keinerlei Auffalligkeiten (Verst6Re oder dergleichen) des:der Tfzf

durch das Eisenbahnunternehmen verzeichnet.

Er:Sie ist im Besitz einer von 24. Juni 2020 bis 23. Juni 2030 giiltigen Fahrerlaubnis sowie
einer Zusatzbescheinigung giiltig fiir die Gesamtinfrastruktur der OBB AG und die
Zugsicherungssysteme PZB, LZB, ETCS Level 1 und ETCS Level 2. Ebenso ist in der
Zusatzbescheinigung vermerkt, dass er:sie seit dem 06. September 2022 den Bf Petrzalka
befahren darf. Die letzte Uberpriifung der Fachkenntnisse fand am 09. November 2022
statt. [281[29]

Er:Sie befdhrt die Strecke 19401 seit dem 25. April 2022 und alleine im Jahr 2023 bis zum

ggst. Vorfall insgesamt 41-mal. Der Nachweis Uber die Streckenkenntnis wurde zuletzt am
25. April 2022 erbracht. 3%
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Seine:lhre Erwartungshaltung war eine Kreuzung mit dem auf dem Nachbargleis
entgegenkommenden Personenzug REX 7765 im Bahnhof Kittsee und anschliefender
Weiterfahrt. An eine Situation wie am Unfalltag, dass ein stehender Zug Vorfahrt

bekommt, kann sich der:die Tfzf nicht erinnern.

Auf die Frage, warum der stehende Z 44610 Vorrang gegeniiber dem einfahrenden Z

40592 bekam, gab der IB folgende Stellungnahme ab:

»Eine aussagekrdftige Prognose tliber die Dispositionssysteme flir Ziige von der Grenze
kommend kann erst getroffen werden, wenn diese im Grenzbahnhof eintreffen. Daher
wurde zuerst die Abfahrt des Zuges 44610 geplant. Zum Zeitpunkt einer erneuten
Disposition war fiir diesen Zug bereits ein freizeigendes Signal (Zugstrafse) eingestellt,

weshalb dieser dann Vorrang gegeniiber dem Z 40592 bekam.* 138!

GemaR eigenen Aussagen bei der Befragung durch die Polizei sowie durch den
Arbeitgeber trat der:die Tfzf ausgeschlafen, gesund und ohne die Einwirkung von Alkohol,
Medikamenten, etc. um etwa 16:12 Uhr den Dienst im Bahnhof Handelskai an. Im

Personenzug Richtung Breclav pred schlief der:die Tfzf (als Fahrgast) noch ca. 1 Stunde. (18
[19]

2. Arbeitsplatzfaktoren
Dienstbeginn fiir den:die Tfzf des Z 40592 war am 30. April 2023 um 16:10 Uhr, der Dienst

hatte am 01. Mai 2023 um ca. 02:30 Uhr (Auswartsruhe in Breclav) geendet.

Zum Zeitpunkt des Vorfalls stand er:sie, nach einer Ruhezeit von ca. 41 Stunden, in der

sechsten Dienststunde (reine Fahrzeit als Tfzf ca. 2,5 Stunden). [181119]

3. Organisatorische Faktoren und Aufgaben
Entfallt.

4. Umweltfaktoren
Zum Zeitpunkt des Vorfalls (ca. 21:40 Uhr) war es im Bahnhof Kittsee bereits dunkel. Bei

der Befragung des:der Tfzf, ob diese:r Probleme hat, Signale in der Nacht zu erkennen

bzw. generell etwas in der Nacht zu erkennen, antwortete diese:r mit: ,,Nein“. Auf die
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Frage, wie er:sie das Fahren in der Nacht empfinde, antwortete diese:r, es sei angenehmer

als am Tag, da es ruhiger sei und Signale besser sichtbar seien. 4119

5. Sonstige relevante Faktoren
Entfallt.

d) Feedback- und Kontrollmechanismen (Risikomanagement und
SMS)

1. Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen

Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung — EisbBBV
»,§ 22 Weichen, Flankenschutzeinrichtungen, Schutzweg

(5) Fiir Zugfahrten sind Schutzwegvorkehrungen zu treffen. Die Lénge des Schutzweges ist
vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Beriicksichtigung der 6rtlichen

Verhdltnisse und der nachfolgenden Bestimmungen festzulegen:

1. An den Fahrweg hat ein Schutzweg von mindestens 50 m anzuschliefen.

2. Der Schutzweg darf entfallen, wenn die mit ortsfesten Signalen signalisierte
Einfahrgeschwindigkeit nicht mehr als 40 km/h betrdgt und das Ende des Einfahrgleises
gemdfs § 108 Abs. 2 signalisiert ist.

3. Von den Bestimmungen der Z 1 und 2 darf bei Errichtung einer Zugbeeinflussung, durch
die ein Zug selbsttditig zum Halten gebracht und aufSerdem gefiihrt werden kann,

abgewichen werden, wenn die Sicherheit auf andere Weise gewdbhrleistet ist.”
»§ 24. Zugbeeinflussung

(1) Die Zugbeeinflussung dient zur Sicherung von Zugfahrten und umfasst Strecken- und

Fahrzeugeinrichtungen.
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(2) Hauptgleise, auf denen bis einschlief3lich 100 km/h zugelassen sind, miissen wenn es
die Sicherheit und Ordnung des Betriebes erfordert, mit Zugbeeinflussung ausgeriistet sein,
durch die ein Zug selbsttdtig zum Halten gebracht werden kann.

(3) Hauptgleise, auf denen mehr als 100 km/h zugelassen sind, miissen mit
Zugbeeinflussung ausgeriistet sein, durch die ein Zug selbsttdtig zum Halten gebracht

werden kann.

(4) Wird gemdf3 Abs. 2 oder 3 eine Zugbeeinflussung errichtet, sind streckenseitig
mindestens folgende Punkte auszuriisten:

1. Vorsignale, Hauptsignale, Schutzsignale;

2. dauernde Geschwindigkeitsbriiche mit Herabsetzung der Geschwindigkeit um
mindestens 30 km/h;

3. besondere vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu evaluierende Gefahrenpunkte.

[..]*

»§ 118 Signalbeachtung

(1) Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Triebfahrzeugfiihrer des fiihrenden
Triebfahrzeuges zustdndig. Weitere Betriebsbedienstete, die dem Triebfahrzeugfiihrer zur
Wahrnehmung seiner Aufgaben beigegeben sind, sind in dem AusmafS zusténdig, in dem

sich dies aus ihrer Tétigkeit ergibt.

(2) Der Triebfahrzeugfiihrer des fiihrenden Triebfahrzeuges hat nach Méglichkeit Strecke
und Oberleitung zu beobachten, um bei aufsergewéhnlichen Situationen rasch reagieren zu

kénnen. Er hat darauf zu achten, ob der Zugfahrt Signale gegeben werden. “
Regelwerk des Infrastrukturbetreibers — 30.01. Betriebsvorschrift V3

,§65 Signalbeachtung

(1) Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Fiihrer des fiihrenden Tfz

verantwortlich. Ein auf dem fiihrenden Tfz mitfahrender Lotse oder Beimann tréigt die

gleiche Verantwortung.
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(2) Nach Mdéglichkeit beobachtet der Fiihrer des flihrenden Tfz Strecke und Oberleitung,
um bei Vorféllen rasch reagieren zu kénnen. Er achtet auch darauf, ob dem Zug Signale
gegeben werden.”

Regelwerk des Infrastrukturbetreibers — 13.01.02. Punktformige Zugbeeinflussung
4.6 Gleismagnet 500 Hz

4.6.1 Anwendung

GM 500 Hz sind in den folgenden Fdillen zu verlegen:

[..]

d) bei Ausfahr-, Zwischen- und Schutzsignalen, wenn

- ein einziger Abstand auf allen Zugstraf3en vom néchstgelegenen GM 1000 Hz (gem. 4.3.1
1a), 1b)) oder GM 1000/2000 Hz (gem. 4.5.1 a), c)) zum betroffenen Haupt- und
Schutzsignal gréfBer 1250 m (Lédnge der Uberwachungskurve einer Sicherheitseinrichtung
PZB 90 bei 1000 Hz — Beeinflussung) ist und

-die zuldssige Geschwindigkeit zum betroffenen Haupt- und Schutzsignal gréf3er 40 km/h
ist

[..]*

2. Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten
Als Reaktion auf den ggst. Vorfall wurde von der RPA das Risiko ,unerlaubte

Signaliiberfahrungen” einer erneuten Risikobewertung unterzogen. Sofortmafinahmen

sowie langfristige MaRnahmen wurden gesetzt (siehe Kapitel Ergriffene MaRBnahmen). (&

3. SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber
Die RPA verfiigt iber ein Sicherheitsmanagementsystem 321, welches sich unter anderem

mit bestehenden Risiken wie z.B. Signalliberfahrungen auseinandersetzt (siehe Kapitel

Ergriffene MalRnahmen und Risikobewertungs- und Uberwachungstatigkeiten). (8!

4. Managementsystem Instandhaltungsstellen
Entfallt.
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5. Ergebnisse der Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehorden
,Die letzte anlasslose Aufsichtstdtigkeit bei der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft fand

2018 statt. Die néiichste anlasslose Aufsicht war fiir 2023 geplant, wurde aber im Hinblick
auf das laufende Verfahren zur Erteilung einer Sicherheitsgenehmigung verschoben (im
Zuge der Sicherheitsgenehmigung ist der Nachweis der Einrichtung eines
Sicherheitsmanagementsystems (SMS) nach der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/762
zu erbringen). Aufgrund des Umfangs des Netzes der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft
finden laufend mehrere anlassbezogene Aufsichtsverfahren gleichzeitig statt. Ein Datum

fir die letzte Aufsicht kann daher nicht angegeben werden.”

,Die letzte anlasslose Aufsicht bei der Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft fand 2019
statt.”

,Die letzte anlasslose Aufsicht bei der METRANS Railprofi Austria GmbH fand 2018 statt.
Da ein optionaler Termin bei der METRANS Railprofi Austria GmbH 2023 aufgrund der
eingeschrénkten Personalressourcen nicht durchgefiihrt werden konnte, ist das
Unternehmen im Aufsichtsplan fiir 2024 enthalten. Es ist derzeit geplant im dritten oder

vierten Quartal 2024 einen miindlichen Aufsichtstermin durchzuftihren.

Aufgrund des gegenstindlichen Vorfalls wurde ein Aufsichtsverfahren von der Obersten
Eisenbahnbehédrde eingeleitet. Das Verfahren ist derzeit noch nicht abgeschlossen.

Ergebnisse liegen aus diesem Grund noch keine vor.“ 3%

6. Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte
Die Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft ist im Besitz einer erneuerten

Sicherheitsbescheinigung Teil A sowie Teil B, beide giiltig von 24. Dezember 2019 bis 24.
Dezember 2024.

GemaR dieser vom Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) ausgestellten Bescheinigungen, war die RCA zum
Zeitpunkt des Vorfalls berechtigt, Gliterverkehrsleistungen, einschlieBlich der Beférderung
gefahrlicher Guter (RID), auf der Infrastruktur der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft zu

erbringen. [27]
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Die METRANS Railprofi Austria GmbH ist im Besitz einer erneuerten
Sicherheitsbescheinigung Teil A sowie Teil B, beide giiltig von 30. Dezember 2021 bis 15.
Juni 2025.

GemaR dieser vom Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) ausgestellten Bescheinigungen, war die RPA zum
Zeitpunkt des Vorfalls berechtigt, Gliterverkehrsleistungen, einschlieBlich der Beférderung
gefahrlicher Guter (RID), auf der Infrastruktur der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft zu

erbringen. 211

Die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft ist im Besitz einer erneuerten
Sicherheitsgenehmigung, giiltig von 30. Juni 2016 bis 30. Juni 2021 welche bis dato
mehrfach verlangert wurde. Die zum Zeitpunkt des Vorfalls giiltige Verlangerung hatte
eine Gliltigkeit bis 30. April 2023; diese wurde bis 30. April 2024 verlingert. (331 361 [39]

Eine Neuausstellung der Sicherheitsgenehmigung fir finf Jahre konnte bis jetzt nicht
durchgefiihrt werden, da die vom IB angewendeten Verfahren und Bestimmungen fiir
eine sichere Planung von Eisenbahnanlagen nicht ausreichend geeignet waren, eine

sichere Planung und einen sicheren Betrieb zu gewahrleisten.

7. Sonstige systemische Faktoren
Ein 500 Hz Magnet, welcher den ggst. Vorfall verhindern hatte kdnnen, ist in der Regel 150

bis 300 m vor einem HS positioniert. Beim Befahren eines wirksamen 500 Hz-Magnet
(dazugehoriges HS auf Stellung ,,Halt“) darf der Zug je nach Betriebsart eine festgelegte
Geschwindigkeit nicht Giberschreiten (Vmax=65 km/h). Durch die 500 Hz-Beeinflussung
wird eine wegabhangige Geschwindigkeitsiiberwachungskurve entsprechend der
gewdhlten Betriebsart (PZB 90) und dem Betriebsprogramm auf einer Lange von 250 m
wirksam (Vmax nach 153 m=45 km/h). Bei Uberschreitung der Uberwachungskurve erfolgt

eine Zwangsbremsung.
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5 Schlussfolgerungen

Aufgrund der durchgefiihrten Erhebungen ergibt sich die Schlussfolgerung, dass eine

unerlaubte Signalliberfahrung zu dem gegenstandlichen Vorfall gefiihrt hat.

Aufgrund der Signalverwechslung und der damit verbundenen Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeit auf 70 km/h war zum Zeitpunkt der eingeleiteten Schnellbremsung
weder ein Anhalten vor dem Ausfahrsignal ,H2“, noch ein Anhalten vor dem

Gefahrenpunkt der Weiche Nr. 5 méglich, sodass es zu der Flankenfahrt kam. (81 (181 [19]

Das Erreichen des Gefahrenpunktes und somit die Flankenfahrt hatte sich
infrastrukturseitig technisch durch einen PZB 500 Hz Magneten und/oder durch einen
grofReren baulichen Abstand zwischen dem Ausfahrsignal und dem Gefahrenpunkt

verhindern lassen.

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

Urséchlicher Faktor
Als ursachlicher Faktor ist die Verwechslung der Ausfahrsignale ,,H2“ und ,,H4“ und das

damit verbundene Beschleunigen auf 70 km/h durch den:die Tfzf des Z 40592 anzusehen.
(18] [19]

Beitragende Faktoren
Ein dem Ausfahrsignal ,,H2“ zugeordneter 500 Hz Magnet, welcher die Flankenfahrt

verhindern hitte kdnnen, war zum Vorfallzeitpunkt nicht verbaut. [141[37]

Der bauliche Abstand zwischen dem liberfahrenen Ausfahrsignal ,H2“ und der

Grenzmarke der Weiche 5 (Gefahrenpunkt), betragt 70 m.
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Dieser Abstand, in Kombination mit dem fehlenden 500 Hz Magnet und einer zuldssigen
Geschwindigkeit von 100km/h auf ein ,,HALT” zeigendes Ausfahrsignal, stellt ein erhohtes
Risiko fiir Zugkollisionen dar.

Systemischer Faktor
Entfallt.

b) Friihere Ereignisse ahnlicher Art

Am 22. Dezember 2017 kam es im Bf Kritzendorf aufgrund einer unerlaubten

Signallberfahrung zu einer Flankenfahrt zwischen Z 21093 und Z 2845.

Zur geplanten Abfahrtszeit von Z 21093 um 17:48 Uhr wurde Z 2845 eine Durchfahrt durch
den Bf Kritzendorf gestellt. Die Signalisierung fiir die Durchfahrt erfolgte durch das
Schutzsignal ,,SCH2" in der Stellung ,,Fahrverbot aufgehoben” und dem Hauptsignal ,H2“ in
der Stellung ,,FREI".

Diese Signalisierung bezog der:die Tfzf des Z 21093 auf sich und setzte den Zug in Bewegung.
Nach ca. 250 m erkannte er:sie, dass das Signal ,,SCH4“ 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 Héhe des ,SCH4" ausgelost wurde. Der

Zug kam auf der Weiche 6 nicht ,grenzfrei zum Stillstand.

Der:Die Tfzf des herannahenden Z 2845 leitete eine Schnellbremsung ein, konnte jedoch die

Kollision sieben Sekunden nach dem Stillstand von Z 21093 nicht mehr verhindern.

c) Ergriffene Mallnahmen

Aufgrund des gegenstandlichen Vorfalls wurde von Seiten des IB das urspriinglich fir
November 2023 geplante Nachristprogramm vorverlegt und am 15. Mai 2023 die
Verlegung der 500 Hz Magneten im Bahnhof Kittsee abgeschlossen.

Durch die RPA gesetzte MaBnahmen bzgl. des:der Tfzf:

e  Freistellung vom Dienst und Organisation einer psychologischen Unterstiitzung,

e Schriftliche und mindliche Wissensiiberpriifung samt Lehrgespréch,
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e Uberpriifung der medizinischen Tauglichkeit,

e Schrittweises Heranflhren an die Tatigkeit als Tfzf,

* Begleitung bei der ersten selbststandigen Fahrt (am 13. Juni 2023) samt
Feedbackgesprach.

Durch die RPA gesetzte MaRnahmen I

e Erstellung einer Dienstanweisung ,,DA 2023-06 Leistungsabgabe bei Signal Vorsicht”,

e Implementierung eines:einer Beauftragten fiir menschliche und organisatorische
Faktoren im eisenbahnbetrieblichen Sicherheitsmanagementsystem,

e Aufnahme des Vorfalls in den Dienstunterricht,

e Aus- und Weiterbildung — Themenschwerpunkt ,,Aufmerksamkeit beim Fahren”,

e Sensibilisierung der Mitarbeiter bezliglich , Routine, Vor- und Nachteile bei der Arbeit”

Die ,,DA 2023-06 Leistungsabgabe bei Signal Vorsicht“ 22l wurde am 12. Mai 2023 erstellt
und trat mit 19. Mai 2023 in Kraft. Mit 11. Juni 2023 trat die aktualisierte ,,2. Auflage” in

Kraft, welche Signalnachahmer miteinschlief3t.

Die aktualisierte Dienstanweisung gibt den Mitarbeiter:innen der RPA folgendes vor:
»Flr alle Fahrten im PZB-Betrieb gilt:

Nach der Vorbeifahrt an einem Vorsignal in der Stellung ,,Vorsicht” und dem
anschliefenden Erkennen einer Signalisierung (am zugehdérigen Hauptsignal /
Signalnachahmer), welche die Weiterfahrt gestattet, ist die Geschwindigkeit auf maximal

40 km/h zu begrenzen.

Diese Begrenzung endet am Hauptsignal / Signalnachahmer (Vorbeifahrt mit der

Zugspitze).”

d) Zusatzliche Bemerkungen

e Beim Eintreffen der Polizei am Unfallort nahmen die Einsatzkrafte Kontakt zu beiden
Tfzf auf. Der:Die Tfzf des Z 40592 verlieR dafiir den Flhrerstand.
Als der:die Tfzf die Lok wieder betrat, wurde er:sie via GSMR-Funk von der
Fahrdienstleitung kontaktiert. Als er:sie angab, auBerhalb des Triebfahrzeugs mit der

Untersuchungsbericht 39 von 96



Polizei gesprochen zu haben, merkte die Fahrdienstleitung an, dass es sicherer sei,
den Flhrerstand nicht zu verlassen.
Da zu diesem Zeitpunkt das AusmaR der Schaden, vor allem jener an der Oberleitung
und die damit einhergehenden Gefahren, noch nicht bekannt war, war es nicht sicher,
das Triebfahrzeug ohne Riicksprache mit der Fahrdienstleitung zu verlassen. (181119

* Nachstehende Tabelle 7 veranschaulicht die bei der Auswertung der vorgelegten
Unterlagen festgestellten Abweichungen bei den Angaben der Bremshundertstel des Z
40592.

Tabelle 8 Abweichung der Bremshundertstelangaben

Erforderliche

Angabe aus Vorhanden Bremshundertstel Bremshundertstel
GLA W Keine Angabe 90%
Untersuchungsbericht RPA (8 88% 90%

Wagenliste der RPA B! 80% 88%
Stellungnahme RPA B4 88% (gem. RPA Wagenliste) 68% (laut Faplo)
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Conclusions

Summary of the analysis and conclusions with regard to the causes
of the occurrence

Based on the investigations conducted, it has been concluded that the unpermitted

passing of a signal led to the incident in question.

Due to the signal mix-up and the resulting increase in the driving speed to 70 km/h, at the
time the emergency brake was engaged it was not possible to stop before the exit-signal

“H2” or before the danger point for turnout no. 5, resulting in the side-on collision. [&[18]
[19]

The fact that the train reached the danger point and thus the side-on collision could have
been prevented on the infrastructure side by way of technical measures in the form of an
intermittent ATP 500 Hz magnet and/or by way of a larger structural distance between the
exit signal and the danger point.

Causal factor
The cause was found to be a mix-up of the exit-signals “H2” and “H4” and the resulting
acceleration to 70 km/h by the driver of train 40592 18119

Contributing factors
A 500 Hz magnet allocated to the exit-signal “H2” that could have prevented the side-on

collision was not fitted at the time of the incident. (141 37]

The structural distance between the exit-signal “H2” that was passed and the fouling point

indicator for turnout 5 (danger point) is 70 m.
This distance, combined with the lack of a 500 Hz magnet and a permissible speed of 100

km/h when an exit-signal is showing “STOP”, represents an increased risk for train

collisions.
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Systemic factor
None.

Measures taken since the occurrence

As a result of this incident, the infrastructure operator pushed up the retrofit programme
that was originally planned for November 2023, and the fitting of 500 Hz magnets in

Kittsee railway station was completed on 15 May 2023.

Action taken by RPA with regard to the train driver:

e Leave of absence and organisation of psychological support,

e  Written and verbal knowledge test including training discussion,

e Medical fitness check,

e Gradual re-introduction to working as a train driver,

e Supervision of first independent journey (on 13 June 2023) including feedback

discussion.

Action taken by RPA &I

e Issue of work instructions entitled “Work Instructions 2023-06 Output at Caution
Signal”,

* Implementation of an officer for human and organisational factors in the railway
safety management system,

e Inclusion of the incident in the job training curriculum,

e Training — focus topic “Alertness When Driving”,

e Awareness training for employees on “Routine — Advantages and Disadvantages at
Work”

“Work Instructions 2023-06 Output at Caution Signal” 2% were issued on 12 May 2023 and
came into force on 19 May 2023. The updated “2nd edition”, which includes signal
repeaters, came into force on 11 June 2023.

The updated work instructions stipulate the following for employees of RPA:

“The following applies to all journeys operated under intermittent ATP:
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After passing a pre-signal displaying a ‘Caution’ aspect and the subsequent recognition of
a signal aspect (on the associated main signal/signal repeater) that permits continued

movement, speed must be limited to a maximum of 40 km/h.

This limit ends at the main signal/signal repeater (when passed with the nose of the
train).”

Additional observations

e  When the police arrived at the scene of the accident, they established contact with
both train drivers. The driver of train 40592 left the cab for this purpose.
When the train driver returned to the locomotive, he/she was contacted by the
dispatch team via GSM-R radio. When he/she stated that he/she had spoken to the
police outside the train, the dispatch team noted that it would be safer not to leave
the cab.
Because the scope of the damage, particularly to the overhead line, and the
associated dangers were not yet known, it was not safe to leave the train without
consulting the dispatch team. (181119

e Tabelle 8 below shows the deviations in the braking percentages of train 40592

identified in the analysis of the submitted documents.

Tabelle 8 Deviations in braking percentage data

Data from Actual braking percentage Required braking percentage
Joint on-site inspection 4 Not specified 90%

RPA investigation report @ 88% 90%

RPA wagon list 13! 80% 88%

RPA statement 3 88% (as per RPA wagon list) 68% (as per timetable instruction)
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6 Sicherheitsempfehlungen

6.1 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005

GemalR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhiitung
von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der
Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich
im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall

Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Von einer Sicherheitsempfehlung wird abgesehen, da der Abschluss des aufgrund der
Flankenfahrt im Bf Niklasdorf vom 12. Februar 2018 eingeleiteten Nachriistprogramms mit
500 Hz Magneten, fiir einen Vorsignalabstand von mehr als 1250m zwischen Vorsignal und
dazugehorigem Hauptsignal mit Ende des dritten Quartals 2024 geplant ist.
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Safety recommendations

Safety recommendations in accordance with Article 16 paragraph 1
UUG 2005

Article 16 para. 1 of the 2005 Austrian Accident Investigation Act (UUG 2005) lists a safety
recommendation as one of the proposed ways of preventing incidents based on
information that emerged during the safety inspection. Safety recommendations are
made as part of investigation reports as a basic principle and must never include any

statements or conjecture about questions of guilt or liability.

No safety recommendation is being made because the retrofit programme for 500 Hz
magnets for a pre-signal distance of more than 1,250 m between the pre-signal and
associated main-signal that was initiated due to the side-on collision that occurred at
Niklasdorf railway station on 12 February 2018 is scheduled to be concluded at the end of
the third quarter of 2024.
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Berlicksichtigte Stellungnahmen

Stellungnahmen haben gemaR § 14 Abs. 1 UUG 2005 zu den fiir den Vorfall maRgeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen.

Die innerhalb der gesetzten Frist eingelangten Stellungnahmen befinden sich im Anhang
(Anhang — Stellungnahmen) zum Untersuchungsbericht. Stellungnahmen von folgenden
Beteiligten wurden in dem Umfang beriicksichtigt, als sie fir die Analyse des untersuchten

Vorfalls von Belang sind:

o OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

e Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft

*  BMK - IV/E4 Oberste Eisenbahnbehérde Uberwachung
e Verkehrs-Arbeitsinspektorat - Abteilung 11

Aufgrund der eingelangten Stellungnahmen wurden in den Kapiteln Hergang, Folgen,
Ortlichkeit und értliche Verhiltnisse, Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen,
Beteiligte Fahrten, Infrastruktur und Signalsystem, Ereigniskette, Menschliche und
individuelle Merkmale, Sonstige systemische Faktoren, Beitragende Faktoren und

Sicherheitsempfehlungen, Anderungen bzw. Ergdnzungen vorgenommen.

Die Stellungnahme der Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft erfolgte fristgerecht in Form
einer kommentierten PDF-Datei des vorlaufigen Untersuchungsberichts. Diese wird nach
Rucksprache mit dem Unternehmen nicht im Untersuchungsbericht abgebildet. Die

redaktionellen Anmerkungen wurden in den Bericht eingearbeitet.
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Verzeichnis der Regelwerke

Bundesgesetz liber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr
auf Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 — EisbG), BGBI. Nr. 60/1957 zuletzt gedndert
durch BGBI. | Nr. 231/2021

Bundesgesetz Gber die unabhangige Sicherheitsuntersuchung von Unfallen und Stérungen
(Unfalluntersuchungsgesetz — UUG 2005), BGBI. | Nr. 123/2005 zuletzt gedndert durch
BGBI. I Nr. 231/2021

Verordnung Uber die Eignung, Ausbildung, Prifung, Weiterbildung und praktische
Auslibung bei qualifizierten Tatigkeiten von Eisenbahnbediensteten (Eisenbahn-Eignungs-
und Prifungsverordnung — EisbEPV), BGBI. || Nr. 31/2013

Verordnung des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie, mit der die
Verordnung Giber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau- und -
betriebsverordnung — EisbBBV 2008), BGBI. || Nr. 398/2008 zuletzt gedndert durch BGBI. ||
Nr. 156/2014

Richtlinie 2016/798 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 liber
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft

Verordnung des Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie tiber den
Umfang und die Form der Meldungen von Unfédllen und Storungen, die bei
Eisenbahnunternehmen auftreten, an die Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
(MeldeVO-Eisb 2006), BGBI. Il Nr. 279/2006
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Verzeichnis der Regelwerke IB

30.01. Betriebsvorschrift V3

30.02. Signalbuch

30.03. Zusatzbestimmungen zur Signal- und Betriebsvorschrift ZSB
13.01.02 Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB)

50 von 96 Untersuchungsbericht



Quellenverzeichnis

Die Angaben im vorliegenden Untersuchungsbericht wurden den folgenden Quellen

entnommen (ldentifizierungsnummern nicht fortlaufend):

[1] GLA Kittsee; 02.05.2023; IB

[2] Wagenliste; 06.06.2023; RCA

[3] Wagenliste; 15.06.2023; RPA

(4] Wetterkarte; 02.05.2023; UBIMET

[5] Streckentitelblatt 19401; 02.05.2023; IB

[6] Schadensprotokolle 06.06.2023; RCA

[7] Stellungnahme 06.06.2023; RCA

[8] Untersuchungsbericht; 15.06.2023; RPA

[9] Rail Emergency Management; 06.06.2023; IB

[10] Abschlussbericht; 29.06.2023; LPD

[11] Buchfahrplan RCA; 06.06.2023; IB

[12] Buchfahrplan RPA; 06.06.2023; IB

[13] Videoaufnahmen vom Fihrerstand; 15.06.2023; RPA
[14] Leitungs- und Ubereinstimmungserklarung; 30.01.2024; IB
[15] Signaltabelle; 06.06.2023; IB

[16] Registerauswertung; 15.06.2023; RPA

[17] Registerauswertung; 06.06.2023; RCA

[18] Befragung Tfzf 40592; 29.06.2023; LDP

[19] Befragung Tfzf 40592;15.06.2023; RPA

[20]  Signalbuch Dienstvorschrift 30.02; 05.05.2023; IB

[21] Sicherheitsbescheinigung Teil A und B; 16.06.2023; RPA
[22] DA 2023-06 Leistungsabgabe bei Signal Vorsicht; 08.02.2024; RPA
[23] Auswertung Sicherungsanlage; 06.06.2023; IB

[24] Fahrdatenauswertung; 06.06.2023; RCA

[25] Untersuchungsbericht; 27.09.2023; IB

[26] Amtsvermerk; 29.06.2023; LPD

[27] Sicherheitsbescheinigung Teil A und B; 30.01.2023; RCA
[28] Fahrerlaubnis Tfzf 40592; 15.06.2023; RPA

[29] Zusatzbescheinigung Tfzf 40592; 15.06.2023; RPA

[30] Nachweis der Streckenkenntnis Tfzf 40592; 15.06.2023; RPA
[31] Stellungnahme; 08.02.2024; RPA

[32] SMS-Zertifikat; 15.06.2023; RPA

Untersuchungsbericht 51 von 96



[33]
[34]
[35]
[36]
[37]
[38]
[39]
[40]
[41]

52 von 96

Fernsprechvormerk; 06.06.2023; IB

Aufsichtstatigkeit; 09.02.2024; NSA
Sicherheitsgenehmigung; 14.02.2024; IB

Abdnderung des Bescheids - SiGe 2023; 14.02.2024; I1B
Stellungnahme; 31.01.2024; IB

Stellungnahme; 26.05.2024; IB

Abdnderung des Bescheids- SiGe 2024; 23.02.2024; IB
Stellungnahme; 03.04.2024; RPA

Sicherheitsbescheinigung Teil A und B METRANS /Danubia/, a.s.; 05.04.2024;

ERADIS

Untersuchungsbericht



Abkiirzungen

Abk.
Abs.

Art.
ASFiNAG
Bf

BGBI.
BMK

DA
EBO
ERADIS
ETCS
EVU
Faplo
Fdl

FF
ggst.
GKO
GLA
Gtt

Hz

IB

D

Ktt

LPD
LZB
Noko
OBB-Infra

PZB

Untersuchungsbericht

Abkiirzung
Absatz

Artikel

Autobahnen- und SchnellstraBen- Finanzierungs-Aktiengesellschaft

Bahnhof

Bundesgesetzblatt

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation

und Technologie
Dienstanweisung

Einheitlicher Bedienoberflache

European Railway Agency Database of Interoperability and Safety

European Train Control System
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Fahrplananordnung
Fahrdienstleiter:in

Freiwillige Feuerwehr
gegenstandlich

Gefahrstoffkundiges Organ
gemeinschaftlicher Lokalaugenschein
Bahnhof Gattendorf

Hertz (SI-Einheit der Frequenz)
Infrastruktur Betreiber
Journaldienst

Bahnhof Kittsee
Landespolizeidirektion
Linienformige Zugbeeinflussung
Notfallkoordinator:in
OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

Punktférmige Zugbeeinflussung

53 von 96



RCA Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft

REX Regionalexpress

RID Ordnung Uber die internationale Eisenbahnbeférderung gefahrlicher Giiter
RPA METRANS Railprofi Austria GmbH

SiBe Sicherheitsbescheinigung

SiGe Sicherheitsgenehmigung

Tfzf Triebfahrzeugfihrer:in

z Zug

Zl Zuglenkung

54 von 96 Untersuchungsbericht



Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
RadetzkystralRe 2, 1030 Wien

+43 171162 65-0

uus@bmk.gv.at

bmk.gv.at/sub



mailto:uus@bmk.gv.at

Anhang — Stellungnahmen

OBB

INFRA
An das
Biindesminkterium OBB-Infragtrukiur AG
Klimaschutz, Umweilt, Energie, o .
Mobilitat, Innovation und Technofogie gx;:‘ ;ﬂm'" e
EMEK - IWISUB/ISCH (SUB-Fachbereich Schiene) 1020 Wien.
Radetzkystrafe 2
1030 Wien
uugdbmk.ov.at Geschafiszahk: SO-BA-D003-24

13.03.2024

Vorldufiger Untersuchungsbericht , Flankenfahrt im Bahnhof Kittsee am 30.
April 2023" (GzZ- 2024-0.087 725 vom 21 02.2024)

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die OBB-Infrastrukiur AG ibermittelt nachfolgende Stellungnahme =zum Vorldufigen
Untersuchungsbericht . 795406 _VUB_1.0" (VUB} mit der GZ: 2024-0.087.725 vom 21.02.2024.

Auszug VUB, Seite 8, Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen und

Auszug VUB, Seite 41, Tabelle 9 Sicherheitsempfehlungen

Es wird empfohlen, keine PZB Fabrten mit mehr als 60 km/h auf ein [HALT" zeigendes
Hauptsignal zuzulassen, wenn bei einem Abstand von mehr als 1250m zwischen Vorsignal und
dem dazugehdrigen HALT® zeigenden Hauptsignal kein PZB 500 Hz Magnet verlegt ist,
ausgenommen es handelt sich um PZB Fahrten mil einer oder mehreren verschloszzenen
Weichen im Schutzweg oder um PZB Fahrten auf Blocksignale der freien Strecke.

Begriindung:

Der untersuchte Vorfall ist das Resultat einer uneraublen Signaliiberfafirung und wurde durch
das Fehlen eines FZB 500 Hz Magnelen frofz eines baulichen Abstandes von 70 m zwischen
dem Ausfahrsignal und dem Gefahrenpunkt begnstigt.

Die Sicherheitsempfehlung siehl daher filr solche Konstellationen eine Reduktion der auf ein
JALT" zeigendes Signal gefahrenen Geschwindigkeit vor, bis diese technisch durch 500 Hz
Magneten oder baulich durch gréfere Absténde zum Gefahrenpunkt gesichert werden.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung stellf einen vertretbaren Aufwand im Verhéttnis
2u der dadurch erzielfen Steigerung des Sicherheflsniveaus dar,

Stellungnahme OBB-Infrastrukiur AG zu angefuhrtem Auszug des VUB

Durch die OBB-Infrastruktur AG wird festgehalten, dass aufgrund des Vorfalls in Niklasdorf am
12.02 2018 ein Machristprogramm mit PZB 500 Hz Magneten fir einen Vorsignalabstand von
mehr als 1250m zwischen Vorsignal und dazugehdrigem Hauptsignal gestartet wurde. Die
Nachristung fir den Bf Kittsee wire fir das 4. Quartal 2023 vorgesehen gewesen, wurda jedoch
aufgrund des Vorfalls am 30.04.2023 vorgezogen und im Mai 2023 umgesstzt. Daher sind fir
den Bf Kittsee keine betrieblich einschrankenden MabBnahmen mehr erforderich. Ganarell ist
zu sagen, dass im gesamten Bf Kittsee alle 500Hz-MaGnahmen gemé&l giltigen Regelwerken
umgesetzt worden sind.

O8B-Infrastrukiur Aktisngessiischalt, FN 71386 w, HG Wien, DVR 0063533, LD ATL) 18210507,
Firmensgitz- A-1020 Wien, Pratersterr 3

UniCredit Bank Austria AG, IBAN: AT44 1100 0002 8281 B0, BIC: BRALATWW
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Die Inhalte der Sicherheitsempfehlung .keine PZB Fahrten mit mehr als 60 km/h auf in HALT®
zeigendes Hauptsignal zuzulassen, wenn bei einem Abstand von mehr als 1250m zwischen
Worsignal und dem dazugehtrigen HALT" zeigenden Hauptsignal kein PZE 500 Hz Magnet
verlegt ist” sind in einem seit 2018 laufendan Nachrilstprogramm enthalten. Die Umsetzung der
noch offenen Betriebsstellen (Spielfeld-Straf, 2 Stk und Stainach Irdning, 4 Stk PZB 500 Hz
Magnefen) ist bis Ende 3.Quartal 2024 geplant.

Auszug VUB, Seite 18 Punkt 6. , Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen”
» |B — OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft - Stellbereichs-Fahrdienstleiter:in (Fdf)

Stelungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefihrtem Auszug des VUE
Im Punkt 6. wird ein - Stellbersichs-Fahrdienstieiter:in (Fdl) angegeben. Es handelte sich
jedoch um eine Sriliche Besetzung mit einem Fahrdienstleiter.

Auszug VUB, Seite 37, Punkt 5. a) Zusammenfassung der Auswertung und
Schlussfolgerungen zu den Ursachen des Ereignisses, Punkt ,Beitragende Faktorean®
Ein dem Ausfahrsignal ,H2* zugeordneter 500 Hz Magnet am Standort des Schutzsignals
~Sch202R", welcher die Flankenfahrt verhindem hétte kéinnen, war zum Vorfallzeitpunkt nicht
verbaut.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefihriem Auszug des VUE

Wir denken, dass hier eine Verwechslung vorliegt und es um das Sch302H geht, hinter dem
jedoch die in Richtung 2 spitzbefahrene Weiche 31 liegt und es somit fur einen Zug, der das
haltzeigende Schutzsignal Gberfahrt, keine mogliche Flankenfahrt mit einer anderen Zugfahrt
gibt. Ein Kreuzungspunkt ist hinter dem Sch302H nicht vorhanden, deshalb erfolgt keine
Nachriistung mit einem PZB 500 Hz Magneten im Zuge einer Kreuzungsrisikoanalyse

Das Sch202R wurde jedenfalls entsprechend nachgeriistet,

Ansonsten besteht kein Einwand gegen den Vorldufigen Untersuchungsbericht ,795408_WVUB
_1.0° (VUB) mit der GZ: 2024-0.087.725 vom 21.02.2024

Mit freundlichen Grilten
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= Bundesministerium bmk.gv.at
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mohilitat,
||'II'IC'-.-'E|t|C-I'I Und TEC.hI'IC-ngIE AME - IV/E4 [Obesste Eisenbahnbeharde Uber

wating)

edi@bmk.gv.at

An die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

ergeht per internem Versand

£ Mail Antworten sind batte unter Antithrung
der Geschaftszahl an chen angefihrie E Mail
Adresse murichten,

Geschaftseshl: 2003-0.351.659 Wien, 20. Marz 2024

Flankenfahrt im Bahnhof Kittsee am 30.04,2023
Stellungnahme zum vorldufigen Untersuchungsbe-
richt {(vUB)

Die sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUR) het zum Vorfall , Flankenfahrt im Bahn-
hof Kittsee am 30, April 2023 unter der GZ.; 2024-0.087.725 per internem Versand am

21, Februar 2024 einen undatierten voridufigen Untersuchungsbericht (5tand Impressum:
21. Februar 2024) zur Stellungnahme bis 20. Marz 2024 versendet,

Dem Fristerstreckungsersuchen der Obersten Elsenbahnbehdrde vom 7. Marz 2024 wurde mit
Schreiben vom 12. Marz 2024 mit der Begriindung nicht gefolgt, dass ansonsten der Bericht
nicht binnen 12 Monaten verdffentlicht werden kéinne.

Diesheziglich verweist die Obersta Eisenbahnbehérde darauf, dass der vorlaufige Untersu-
chungsbericht einen Vorfall am 30. April 2024 betrifft und sohin bis zur Ubermittlung des Be-
richts bereits fast zehn Monate vergangen sind. Wihrerd des laufenden behdrdlichen Ermitt-
lungsverfahrens der SUB wurde die Oberste Eisenbahnbehirde iiber keinarlei Ermittlungser-
gebnisse informiert. Als Frist fiir die Stellungnahme wurde genau die gesetzlich vorgegebene
Mindestfrist festpalept.

Vorweg ist von der Obersten Eisenbahnbehirde daher darauf hinzuweisen, dass aufgrund der
knapp bemessenen Frist eine eingehende Priifung nicht durchgefiihrt werden konnte und nur
zu den gribsten Fehlern und Liicken des vorlaufigen Untersuchungsberichts Stellung genom-
men werden kann, Vorhandene Rechtschreib-, Grammatik- und Ausdrucksfehler werden da-
her nicht {vollstindig) aufgezeigt. Beispielhaft ist allerdings darauf hinzuweisen, dass entgegen
der Ausfilhrungen im Bericht (siehe 5 7, 17) nicht zwei Fahrzeuge, sondern rwei Ziige [die aus
mehreren Fahrzeugen bestanden haben) betroffen waren.
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Zum vorldufigen Untersuchungsbericht (in der Folge kurz: vUB) ist aus Sicht der Obersten Ei-
senbahnbehirde zundchst aligemein anzumerken:

Zu den zugrunde gelegten Regelwerken [Verzeichnis der Regelwerke und Verzeichnis der Re-
gelwerke 1B)
Der gegenstandliche vUB weist insgesamt sechs ,Regelwerke” aus, Es handelt sich dabei um
eine europadische Richtlinie, zwel Bundesgesetze und drei aufgrund von Bundesgesetzen er-
gangene Verordnungen. Die Auflistung ist in Zusammenschau mit der Vorfalls- und Ablaufbe-
schreibung unvollstindig. Beispielsweise fehlen die Angabe und dadurch folglich auch die Be-
riicksichtigung nachstehender Rechtsvorschriften:
+ Eisenbahn-Arbeitnehmerinnenschutzverordnung — EishAV iZm den Bestimmungen des
& 47 EisbAV betreffend die Ausgestaltung von Filhrerstanden von Triebfahrzeugen;
+  Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitét wie 2B die Durchfiihrungsverordnung
[EL) 2019f773 dber die technische Spezifikation fir die Interoperabilitat des Teilsystems
o Verkehrshetrieh und Verkehrssteuerung” des Eisenbahnsystemns in der Europdischen
Union (kurz TSI OPE) zum Zeitpunkt des Varfalls zuletzt gedndert durch Durchflihrungsver-
ordnung (EU) 2021,/2238 inshesondere dahingahend, inwieweit die Anforderungen der
Werordnung im Sicherheitsmanagementsystem eingehalten werden (vgl. Anforderung 7.1
des Anhangs der T51 OPE). Da der Eisenbahnbetrieb seit 16. Juni 2021 zwingend nach die-
ser Werordnung durchzufihren ist, ware diese Verordnung bei der Beurteilung der zur An-
wendung kommenden Sicherheitsmanagementsysteme und des Unfalls vom 30. Ap-
ril 2023 jedenfalls zu berbcksichligen,
+  Gemeinsame Sicherheitsmethoden wie zB
¢+ die Delegierte Verordnung (EU) 2018/762 liber gemeinsame Sicherheitsmethoden be-
ziglich der Anforderungen an Sicherheitsmanagementsystame;
+  die Verordnung (EU) Nr. 1158/2010 {iber eine gemelnsame Sicherheltsmethode flir
die Konformitatsbewertung in Bezug auf die Anforderungen an die Ausstellung von
Eisenbahnsicherheitsbescheinigungen.

Aus fachlicher Sicht muss darauf hingewiesen werden, dass sich die fehlende oder mangel-
hafte Barlicksichtigung rechtlicher Worgaben im Zuge der Untersuchung eines Eisenbahrnvor-
falls bzw. des Prozesses einer Untersuchung nachteilig auf die Schilissigkeit, Volistandigkeit
und damit Rechtskonformitidt der Untersuchung insgesamt auswirken kann. Unzureichende
oder eine mangelhafte Beriicksichtigung von rechtlichen Grundlagen und Anforderungen kann
insbesondere dazu filhren, dass wichtige Aspekte des Unfallgeschehens im Zuge der notwen-
digen Ubereinstimmungspriifung mit geltenden Vorschriften und Anforderungen nicht oder
nicht angemessen berlicksichtigt werden, Dies kann zu einer verzerrten Darstellung der identi-
fizierten Ursache(n) und folglich der Wirkunglen) fllhren, wodurch dies auch die Wirksamkeit
van Sicherheitsmalnahmen eder auch Sicherheltsempfehlungen beeintrachtigen kann.

Gleiches gilt auch fir die Berlcksichtigung der Regelwerke der |B. Insbesondere im Bereich
der Sicherheitsuntersuchung von Eisenbahnunfillen wire es entscheidend, dass gepriift wird,
ob die angewandten Vorgaben den aktuellen bzw. zum damaligen Zeitpunkt in Kraft gesetzten
gesetzlichen Anforderungen entsprechen. Die mangelhafte Beriicksichtigung von in Kraft ge-
setzten Regeblwerken wie auch das ganzlich Nichtberdcksichtigen von Regelwerken kann dazu
fiihren, dass wichtige vorfallsbezogene Sicherheitsaspekte Ubersehen oder unzureichend be-
rilcksichtigt werden. Dies kann schlussendlich auch dazu fithren, dass gerade Shnlich oder
gleichgelagerte Vorfille weiterhin auftreten, die es aber durch (Sicherheits-|[Empfehlungen
aus der Untersuchung selbst eigentlich zu verhindern galt.

Fan 16
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Besonders problematisch zu sehen ist es, wenn zwar Regelwerke des Infrastrukturbetraibers
angefiihrt sind, jedoch wie im konkreten Fall ersichtlich, die vom Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Sicherheitsmanagementsystem etablierten Regelwerke, die vom Triebfahrzeugfihrer
anzuwenden waren, nicht ersichtlich oder diese zumindest nicht dargestellt werden (2B das
Triebfahrzeugfiihrerheft). Damit einhergehand stellt sich insbesandere die Frage, ob das Ei-
senbahnverkehrsunternehmen den rechtlichen Rahmen auch ausreichend in seinem Sicher-
heitsmanagementsystem beriicksichtigt hat.

ZFudam ist die fehlende Darstellung einer Version (bzw. Ausgabestand) der Unterlagen proble-
matisch, da dadurch nicht klar ist, ob die aufgefiihrten Regelwerke die aktuellen Anforderun-
gen erfiillen oder ob Vorgaben auch entsprechend aktualisiert baw. allgemein gliltig wurden,

Abschliefend muss auch darauf hingewiesen werden, dass die Vollstandigkeit der im Zusam-
menhang mit dem Infrastrukturbetrziber angefiihrten Vorgaben selbst aus fachlicher Sicht be-
weifelt werden muss, zumal sichtlich keinerlei Dienstanweisungen (vgl. Regelwerksgruppe
30.04. Anweisungen der Betriebsleitung [vgl. Regelwerksgruppe 30.05.), Zusammenstellung
betrieblicher Erlduterungen (vgl. Regelwerksgruppe 30.06.) oder sonstige Vorgaben des 5i-
charheitsmanagementsystems (wie zB die Grtliche Betriebsstellenbeschreibung) Erwihnung
finden. Damit einhergehend fanden diese maglicherweise auch keine Beriicksichtigung im
fuge der Sicherheitsuntersuchung.

Zur vorgeschlagenen Sicherheitsempfehlung (6 Sicherheitsempfehlungen)

In den Folgeabschnitten werden Auffilligkeiten behandelt, die im Wesentlichen belegen, dass

sich das Gutachten [der vUB) auf eiren nicht ordnungsgemal erhobenen Befund stistzt,

wodurch nachstehende Problembersiche eréffnet werden kénnen:

1. Schiissigkeit: Ein nicht ordnungsgemal erhobener Befund kann zu inkensistenten oder
widersprichlichen Ergebnissen im Gutachten fihren. Dies kann darauf zuriickgefiihrt wer-
den, dass relevante Daten nicht beriicksichtigt wurden, dass die angewendeten Metha-
den nicht angemessen waren oder die Erhebungen allgemein keiner Systamatik folgten.

2. Machvollziehbarkeit: Im Gutachten kinnten wichtige Details fehlen, wie zB die genaue
Methodik der Datenerhebung oder die Quellen, aus denen die Informationen stammen.
Dadurch wird es schwierig, die Schlussfolgerungen des Gutachtens zu verstehen oder
nachzuvollziehen, wie der Befund zustande gekommaen ist.

3. Glaubwiirdigkeit: Das Fehlen einer klaren Methodik oder nicht zuverldssiger kann Zweifel

an der Glaubwiirdigheit des Gutachtens insgesamt aufkommen lassen. Dies kann dazu

fihren, dass die Schlussfolgerungen des Gutachtens von den Beteiligten aoder anderen

Parteien angezweitelt werden.

Rechtliche Konsequenzen: Das Gutachten wird insgesamt in rechtlichen Angelegenheiten

wenig belasthar und kann leicht angefochten werden. Das Gutachten kann in der Folge

nicht als Beweismittel oder Grundlage einer fachlichen Auseinandersetzung mit den Emp-
fangern einer Sicherheitsempfehlung herangezogen werden. Zudem werden etwaige wei-
tere Schlisse uberwiegend oder ganzlich verwehrt, und muss die Sachlage erst ermittelt
werden, wenn ein Befund nicht ausreichend erhoben wurde.

+

Es muss in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen werden, dass eine Beurteilung der vor-
liegenden Sicherheitsempfehlung auf Grund der dargestellten Michtkonformitten und einer
daraus resultierenden, wenig belastbaren Faktenlage insgesamt nicht maglich war. Aus fachli-
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cher Sicht wird bezweifelt, dass die van der SUB gezogenen Empfehlungen eine hohe Treffsi-
charhait aufweisen. Es ist Mangels vertiefender Darstellung insgesamt auch fraglich, ob sich
die SUB nicht ausschlieflich auf das letztendlich ausldsende Fokusereignis oder den letztend-
lich eingetretenen Effekt stiitzt und dabei die Ermittlung von mafigeblichen Grundursachen
(vgl. 2B ONORM EN 62740:2015) aulen vorlisst. Dies kann insbesondere daran liegen, dass
sich die Empfehlungen mglicherweise auf unvollstindige oder fehlerhafte Informationen
bzw. Daten, jedenfalls aber weitgehend auf von Eisenbahnunternehmen interpretierte Infor-
mationen, stiitzen, Ob tatséchlich eigene Erhebungen cder Bafragungen zugrunde gelegt ader
zumindest alle zur Verfigung gestellten Daten validiert wurden, entzieht sich mangels Darstel-
lung im vUB der Kenntnis der Obersten Eisenbahnbeharde.

Zur vorgeschlagenen Sicherheitsempfehlung ist allerdings aligemein auf § 13b EishG zu ver-
welsen, welcher varsieht, dass in den an die Behérde gemdf UUG gerichteten Sicherheitsemp-
fehlungen der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Verhaltnis von Aufwand und
Mutzen darzustellen ist, die mit der Umsetzung geeigneter VMiafnahmen zu erwarten sind, We-
der finden sich im vorldufigen Untersuchungsbericht Ausfinrungen zum Aufwand noch zum
Mutzen der vorgeschlagenen Sicherheitsempfehlungen. Die pauschale Behauptung [d]ie Uim-
setzung dieser Sicherheitsempfehlung stelle einen vertretboren Aufwaond im Verhdltnis zu der
dodurch erzielten Steigerung des Sicherheitsniveous dar” ist fiir eine solche Darstellung jeden-
falls unzureichend.

Zu den einzelnen Bestandteilen des vUB ist aus Sicht der Obersten Eisenbahnbehirde dariiber
hinaus anzumerken:

£u 1 Zusammenfassung

Die Oberste Eisenbahnbehtrde verweist diesbeziglich auf den Anhang der Durchfiihrungsver-
ordnung (EU] 2020/572, wonach die Zusammenfassung integraler Bestandteil des Berichts ist
und selbsterkldrend sein muss, damit sie ohne weiteren Kontext gelesen werden kann. Dies jst
aus Sicht der Obersten Eisenbahnbehtrde im vUB nicht der Fall, weil sowohl die Beschreibung
des Hergangs als auch die Darstellung der Folgen, des urséchlichen Faktors und der betrage-
nen Faktoren chne weiteren Kontext nicht nachvollziehbar sind. Es ergibt sich aus der Zusam-
mentassung beispielsweise kein Zusammenhang zwischen dem bezeichneten ursichlichen
Faktor und dem Hergang.

Dariiber hinaus ist die Schlussfolgerung Als ursdchlicher Faktor ist die Verwechsiung der Sig-
nale H2" und ,H4" und das damit verbundene Beschleunigen auf 70 km/h durch den:die Tfzf
des £ 40592 anzusehen.” auch in Hinblick auf den gesamten vUB nicht nachwvallziehbar. Zwar
fiihrt der vUB diesbeziiglich zwei Quellen an, die auf Befragungen verweisen, der vUB ldsst ca-
bei aber ganzlich offen, welche Inhalte in den jeweiligen Befragungen kankret besprochen
wurden, Im vUB wird lediglich in ausgewdhlten Bereichen (2B & 31 im vierten Absatz sowie im
letzten Absatz) auf Aussagen des:der Triebfahrzeugfiihrer:in verwiesen. Diese werden aber le-
diglich zusammengefasst, zudem kann ausschliellich in Zusammenschau mit den ergdnzendsn
Quellenangaben eruiert werden, welche:r Triebfahrzeugfither:in (jene:r des Zuges mit der Zug-
nummer 44610 oder jene:r des Zuges 40592) tatsichlich gemeint ist.

Erganzend ist ersichtlich, dass sich der gegenstindliche vUB ausschlieflich auf eine Befragurg
durch die Metrans Railprofi Austria GmbH (kurz: RPA), sowie auf eine Befragung durch die LDP

(gemeint wohl: LPD - Landespolizeidirektion) stittzt, Die Vernehmung des:der am Unfall betei-
ligten Triebfahrzeugfithrer:in erfolgte damit offenbar durch einen:einer Vertreter:in des am
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Lnfall beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen. Es wird als bedenklich angesehen, wenn
wesentliche Teile der Sicherhaitsuntersuchung an die Unternehmen und damit an Personen,
die den Anforderungen hinsichtlich Unbefangenheit nach § 7 UUG nicht geniigen, ausgelagert
werden,

Es ist zudem nicht ersichtlich, dass der:die Triebfahrzeugfiihrer:in des Zuges 44610 Gberhaupt
einvernommen worden ware,

Zum systematischen Faktors verweist die Oberste Eisenbahnbeharde auf die Begriffshestim-
mungen in Artikel 2 fiffer 3 der Durchfihrungsverordnung (EU) 20200572, wonach systemi-
scher Faktor” jeden ursdchlichen oder beitragenden Faktor organisatorischer, management-
spezifischer, gesellschaftlicher oder rechtlicher Art, der sich in der Zukunft auf Shnliche und
damit zusammenhdngende Ereignisse auswirken diirfte, einschlieRlich insbesondere der
rechtlichen Rahmenbedingungen, der Ausgestaltung und Anwendung des Sicherheitsmanage-
mentsystems, der Fachkenntnisse des Personals, der Verfahren und der Instandhaltung be-
zeichnet,

Aus sicht der Obersten Eisenbahnbehtrde ist der Avsspruch einer Sicherheitsempfehlung un-
ter gleichzeitiger Angabe Entfalit.” zur Uberschrift , Systemischer Foktor” insofern unschliis-
sig, als Sicherheitsempfehlungen gemal Punkt & des Anhangs der Durchfiihrungsverardnung
[EL) 2020/572 ausschiieflich dazu dienen sollen, dhnliche Ereignisse in der Zukunft u verh n-
dern. Bei Entfall aller ursichlichen ader beitragenden Faktoren arganisatorischer, manage-
mentspezifischer, gesellschaftlicher oder rechtlichar Art, die sich in der Zukunft auf dhnliche
und damit zusammenhdngende Ereignisse auswirken dirften (systematischer Faktor) wire
der Ausspruch einer Sicharheitsempfehlung nicht zu begrinden, Auch st darauf hinzuweisaen,
dass unter Punkt 4 d) 7. Sonstige systematische Foktoren® angefihrt werden (siehe vUB

5 38).

Uberdies ist das Fehlen des systemischen Faktors aus Sicht der Obersten Esenbahnbehérde
auch sonst nicht nachvoliziehbar, zumal sich der Infrastrukturbetreiber nach eigenen Angaben
bestimmter instrumente (zB Kreuzungsrisikoanalyse) bedient, die wesentlichen Einfluss auf
die Implementierung von 500 Hz Gleismagneten haben. Inwieweit Auskiinfte von der SUE
konkret beim Infrastrukturbetreiber dazu angefordert wurden, entzieht sich der Kenntnis der
Obersten Eisenbahnbehdrde.

Zur vorgeschlagenen Sicherheitsempfehlung wird abschliefend Stellung genommen.

Zu 2.2 Begriindung der Entscheidung

Es wire zweckmilig, anzufiihren, aus welchem Grund es sich um einen schweren Unfall han-
delt, zB:

e Schiiden on der infrastruktur und der Fahrzeuge konnten ven der Sicherheitsuntersu-
chungsstelle des Bundes unmittelbor auf mehr als rwei Millionen EUR veranschlogt werden, &s
handelt sich doher um einen schweren Unfall gemd § 5 Abs. 3 UUG 2005, der nach § 9 Abs, 2
UG 2005 jedenfolls zu untersuchen ist.”

Zu 2.8 Schwierigheiten und besondere Herausforderungen
Der Entfall von Schwierigkeiten und besonderen Herausforderungen ist aus Sicht der Obersten

Eisenbahnbehdrde vor dem Hintergrund der teibweise weiterhin fehlenden Angaben an Schi-
den an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt nicht nachvaliziehbar.
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Zu 2.10 Sonstige informationen

Die Feststellung ,Die zusténdigen Eisenbahnbehérden sind gemdR § 12 EisbG der Landes-
hauptmann von Burgenland und die Bundesministerin fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobi-
livgt, Innovation und Technologie," Ist nicht nachwollziehbar baw. weckt die gewdhlte Formu-
lierung den Eindruck, dass die durch & 12 EishG festgelegte Zustindigkeitsverteilung keine
klare Trennung der Behdrdenzustindigkeit vorsdhe. Soweit aus Sicht der SUB beide Organe
gleichermalien zustindig wiren, ware daher zu erldutern wodurch bzw. inwieweit sich im
konkreten Fall keine Zustindigkeitsverteilung ableiten lief oder wodurch sich genau eine Zu-
standigkeitsiberschneidung begrindet, Soweit die SUB auf bestimmte in § 12 EisbG ohnehin
angefiihrte Zustindigkeiten abstellt, so wiren diese jeweils darzustellen und dem jeweilizen
Organ zuzvordnen.

Zu 3 a) 2. Zeitpunkt und Ort des Vorfalls

In der Lageskizze fehlt die Autobahnbriicke. In Zusammenschau mit den Ausfiihrungen zum
WNotfallverfahren dffentiiche Dienste” (5, 25f im vUB) ist damit einhergehend fraglich, ob der
zeitliche Verzug bis zur Sperre der Teilstrecke der A6 um 23:07 Uhr von Kittsee bis zur Staats-
grenre Fusammenhinge mit diesem Umstand aufweist (Anm.: 2B aufgrund fehlender Kenntnis
des:der QBB Fahrdienstleiter:in-Notfallkaordinator:in iiber das Vorhandensein der Briicke).
Eine Auseinandersetzung damit bzw. mit den Einsatz-, Alarm und Informationsplanen (vgl. z8
Anforderung 5.5.4. der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762) kann dem vorliegenden vUB
aber nicht entnommen werden. Zudem ist der Abbildung der Abstand zwischen Vor- (h) und
Hauptsignal (H2) nicht eindeutig zu entnehmen, weil sich der Standort des Vorsignals , h" nur
in Zusammenschau mit Seite 20 ergibt (Anm.; dort wird angegeben, dass das Vorsignal ,h*
sich am selben Standort wie das einfahrsignal |, £~ befindet).

Zu 3 &) 3. Ortlichkeit und Verhiitnisse

Die kurz gefasste Beschreibung der Ortlichkeit und Srtlichen Verhdlinisse ist offenkundig un-

vollstindig. Neben der Beschreibung der Strecke selbst fehlt insbesondere die Darstellung der

konkreten Ortlichkeit des Bahnhofs Kittsee, wie auch die Ausgestaltung der spezifischen Rah-
menbedingungen im Bahnhof und im Umfeld des Bahnhofs. Aus eisenbahnbetrieblicher Sicht
fehlt jedenfalls (eoweit varhandan)

+ die Beschreibung und Darstellung der Betriebsfiihrung in technischer und personeller Hin-
sicht (zB mit Fahrdienstleiter:in besetzt oder BFZ-Migration) in Ubereinstimmung mit den
der Baugenehmigung zugrundeliegendean Betriebsvorgaben im Betriebsprogramm;

¢ die Darstellung der Ausgestaltung der Sicherungsanlage und Darstellung der dispositiven
Informations- und Unterstitzungssysteme [gemeint welche Sicherungsanlage und ggf.
welche Zusatzsysteme wie zB das Vorhandensein giner adaptiven Zuglenkung);

+ die Darstellung der einzelnen Fahrstrafen, Darstellung der Maglichkeiten bei implemen-
tierten Schutzwegvorkehrungen (2B nach § 22 Abs. 5 EisbBBV) sowie Darstellung des Ab-
standes zwischen den Signalen (Anm.; Vor- und Hauptsignal);

+ die Darstellung des Betriebsablaufs {geplant sowie spezifisch);

+ die Darstellung, ob es sich um ein- oder mehrgleisige Strecke handelt und welche Ver-
kehre dort gefiithrt werden {zB genehmigtes Betriebsprogramm).

Zucem erschiene die Angabe, dass sich der Unfall in ginem Bahnhof ereignet hat, sinnvoll.

Ergénzend wird angemerkt, dass die Strecke in der 3. Hochleistungsstrecken-Verordnung, in
welcher Eisenbahnen zu Hochleistungsstrecken erklart werden, mit ,Pamdorf - Stootsgrenze
Dy Kitdsee” beoeichmet wind.
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Zu 3 a) 4. Todesfille, Verletzungen und Sachschiden

Die Darstellung, derzdie Triebfahrzeugfihrer:in habe sich , bei der Kollision den Kopf gestofen”™
steht im Widerspruch zur Feststellung, es waren bei diesem Vorfall , Personen weder verietzt
noch getdtet” worden,

Auch im Punkt Schiden an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt wird  Fahrzeug £ 40592°
und ,Fahrreug £ 446107 angefiihrt, Es handelt sich im konkreten Fall allerdings offenkundig
jeweils um einen Zug {Anm.: gemalk Anlage | der TSI OPE handelt es sich dabei um , Triebfahr-
zeugfe) mit oder ohne ondere gekuppelte Fohrzeuge und mit spezifischen Zugdaten, die zwi-
schen zwel oder mehr festgelegten Punkten verkehren.").

Zu 3 a) 5. Andere Folgen

Die dargestellten anderen Folgen sind undefiniert. Im konkreten Fall ist aufgrund des in Abbil-
dung 3 auf Seite 16 ersichtlichen Schadensbildes davon auszugehen, dass jedenfalls Zugaus-
f2lle oder -umleitungen insbesonders aufgrund der an den Bahnhof angrenzenden eingleisi-
gen Strecke zu erwarten waren. Eine detaillierte Darstellung dieser Folgen, wie auch Ver-
spatungen in Folge des Vorfalls (zB die im Punkt ,Notfallverfahren Eisenbahn” - vUB Seite 24
ersichtlichen Folgen) ist aber nicht ersichtlich. Genau jene Folgen sallten zusatzlich auch im
Sinne der Vorgaben fir gemeinsame Sicherheitsindikatoren dargestellt werden,

Zu 3 a) 6. Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen

Mach & 14 Abs. 1 UUG 2005 sind unter andarem auch Vertretern von Personal und Benutzern,
der Eisenbahnagentur der Européischen Union und Eigentimern beschadigten Eigentums die
Miglichkeit zur Stellungnahme einzurdumen. Die Auflistung weist diese Personen und Stellen
nicht aus. Dementsprechend wird der Eindruck erweckt, im Verfahren nach § 14 UUG 2005
hatten diese Stellen entgegen der zwingenden gesetzlicher Vorgaben nicht die Maglichkeit
rur Stellungnahme erhalten,

Abgesehen von der ohnehin zwingenden rechtlichen Vorgabe zur Einbindung der Eisenbahn-
agentur der Eurapdischean Unian, ist es auch sinnvoll, der Eisenbahnagentur der Europdischen
Unian die Maglichkeit zur Stellungnahme einzurdumen, wenn vorgesehane Sicherheitsemp-
fehlungen wie im gegenstandlichen Fall auf ein Abgehen van Anforderungen aus unionsrecht-
lichen Verordnungen durch nationale Sicherheitsvorschriften abzielen bzw. Licken in den im
Auftrag der Europdischen KEommission von der Eisenbahnagentur der Europdischen Union aus
gearbeiteten Unionsrechtstexten vermutet werden. fuf die Einschrinkungen des Unions
rechts bei der Erlassung von nationalen Vorschriften (Umsetzung in § 187 EisbhG) wird verwie-
sen.

Zudem bleibt unklar, um welche Funktion es sich bei der im dritten Teilstrich angefiihrten
Funktion ,Fdi Zuglenkung (ZI)" handelt (gemeint méglicherweise Fdl-Zuglenker;in).

Allgemein kann sich die im Untersuchungsbericht durchgehend angestrebte gendergerechta
Darstellung in bestimmten Bereichen der Ursachenidentifikation maglicherweise als kontra-
produktiv erweisen, da eine alle Geschlechter umfassende Darstellung auch soweit dies durch-
gefithrt wiirde, eine vertiefende Untersuchung 28 an der Mensch-Mensch-Schnittstelle baw,
der Mensch-Maschine-Schnittstelle erschweren bzw, gar verunmaglichen kann. 5o kann sich
zB der Prozess einer etwaigen Problemldsung im Unterschied der Geschlechter voneinander
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unterscheiden (zB durch grobere oder feinere Motorik, Wahrnehmungsgeschwindigkeit, Abs-
traktionsvermigen, raumliches Vorstellungsvermiigen) und kinnte eine arbeitspsychologische
Betrachtungsweise insgesamt in Hinblick auf den Faktor Mensch (vUB Seite 30f) aber vertie-
fende Erkenntnisse liefern und Schliisse daraus Verbesserungen fiir die Gesamtheit der Be-
diensteten ermaglichen (vgl. Hilbig, Geschlechtsunterschiede aus neurowissenschaftlicher
Sicht, in Lexikon der Neurowissenschaft (2000) abrufbar unter: https:/fwww . spektrum.de/le-
xikon/neurowissenschaft/geschlechtsunterschiede-aus-neurowissenschaftlicher-sicht/4636,
zuletzt abgerufen am:18.03.2024).

Zu 3 a) 7. Betelligte Fahrten
Im vUB wird angegeben, dass die Geschwindigkeit zum Feitpunkt der Kollision™ bei fug 44610
35 km/h bzw. bei Zug 40592 52 km/h betragen habe. Micht nachvollziehbar ist, woraus sich die
angefihrten Geschwindigkeiten ergeben. Im vUB sind keinerlel Angaben Uber die Auswertung
der Fahrdaten in Form von objektiven Machweisen enthalten. Wesentliche Inhalte beschrin-
ken sich damit auf einen  Auszug der Registerouswertung von £ 40592* . Folglich fehlen auch
Angaben aller von dem:der Triebfahrzeugfihrer:in tatsichlich vorgenommenen Bedienhand-
lungen am Tricbfahrzeug selbst urd im spezicllen im Zugsicherungssystem PZEB.

Zudem fehlen Angabean dartber,

*  pbdie Zige mit cder ohne Gefahrgut und zutreffendenfalls mit welchem Gefahrgut ver-
kehrten;

+ obund zutreffendenfalls mit welchem Zugbeeinflussungssystem sowie welcher Betriebs-
art die Ziige verkehrten;

¢ welche Bremsstellung die einzelnen Wagen tatsachlich hatten.

Zu 3 a) 8. Infrastruktur und Signalsystem

Irm wUB wird angegeben, dass die Strecke [sicl]  durch die Fahrdienstleitung im Bf Kittsee fern-
bedient und durch das Zugsicherungssystem PZB [Punktférmige Zugbeeinflussung) gesichert”
wird., Tatsdchlich werden aber jedenfalls die am Anfangspunkt und am Endpunkt gelegene Be-
triebsstelle nicht von der Fahrdienstleitung im Bahnhof Kittsee fernbedient.

Angegeben wird, dass dem ,einfohrenden 7 40592 [...] die Einfahrt mit dem Signolbegriff , FREI
mit &80km/h* und einer Aufwertung mittels ,Geschwindigkeitsanzeiger 10, a'sa mit einer Ge-
schwindigkeit ven 100 km/h, signalisiert” wurde. Es fehlen Angaben {iber diz Datenherkunft
der Aussage sowie Angaben dariiber inwieweit ein Weichenverschiuss im dem Fahrweg an-
schliefenden Weichenbereich im Stellwerk projektiert war. Das ist insofernvon Relevanz, als
dass dadurch Rickschllisse auf die Ausgestaltung der Infrastruktur im Bahnhof Kittsee einer-
seits, wie auch auf am Stellwerk mogliche Bedienungen andererseits geschlossen werden kiin-
nem.

Angegeben wird, dass dem ,stehenden Z 44610 [...] die Ausfahrt mit dem Signalbegriff , Frei
mit 60kmh signalisiert™ wurde,

Im vorliegenden wUB ist weitgehend nur aus dem Kontext erkennbar, welche Signale jeweils
gameint sind. Eine Konkretisierung der Signalbezeichnung sollte daher durchgeheand erfolgen.

Die Aussage ,Jum Zeitpunkt des Vorfalls waren keine 500 Hz Magneten im 8f Kittsee verbaut ™
ist ohne weitere Zusammenhange nicht nachwvollziehbar. Fraglich ist, ob dhnlich oder gleichge-
lagerte Vorfille in die Planungen der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft eingeflossen sind,
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S0 wire beispielsweise auf einen Vorfall einer unerlaubten Signaliberfahrung durch Zug
48123 mit anschliekender Gefahrdung am 18. Februar 2021 im Bahnhof Kittsee 20 verweisen.
Das ist insofern von Relevanz, als dass die kontinuierliche Verbesserung im Sicherheitsmana-
gamentsysterm des Infrastrukturbetreibers nicht ausschlieflich értlich situativ, sondern syste-
matisch erfolgen sollte. fwar unterscheidet sich dieser Vorfall von dem konkraten im vUB be-
handelten durch die Fahrtrichtung der Fahrten, sle einen sich aber im méglichen odar verwirk-
lichten Kollisionspunkt im Bereich einer dem Ausfahrsignal jeweils folgenden Weiche.

Es wiire zweckmilig an dieser Stelle auch den Abstand zwischen dem Hauptsignal und dem
Vorsignal anzufiihren,

Die Angabe .Bei der Sicherungsanloge handelt es sich um ein elektronisches Mittelstellwerk
der Bauform SIEMENS (EBO 1)" ist wenig konkret, zumal es sich bei Siemens um einen Herstal-
ler handelt, Eine Konkretisierung durch Angabe der Stellwerksanlage sollte zum Verstindnis
von miglichen Bedienhandlungen am Stellwerk selbst erfolgen. Soweit zutreffend sollte auch
die Bedienung selbst dargestelit werden, wenn konkrete Zusammenhinge zu Weichen im
Schutzweg bestanden,

Zu 3 3) 9. Sonstige Informationen

Die Angabe Das Buchfohrplon-Heft 701 erlaubt gemds Muster 50108 {geltend fiir die Z
40592} und Muster 50113 {geltend fiir die £ 44610) eine maximale Geschwindigkeit von
100kmyh im Bohnhof Kittsee,” ist ohne weitere Ausfilhrungen zu in Buchfahrplinen angefiihr-
ten Geschwindigkeiten allgemein und spezifisch auf die Grtlichkeit bezogen wenig konkret.
Meben einer Erlduterung selbst sollten Ausziige daraus in Form eines Befundes erhoben wer-
den,

Zu 3 b) 1. Ereignisbeschreibung

Die Angabe  Nach erfolgter Einfohrt des REX 7765 ouf Gleis 201 stellte die Fohrdienstieitung
um 21:37 Uhr eine Zugstrasse fiir £ 44610 vom Ausfohrsignal ,H4" in Richtung Bf Gattendorf
und Z 44610 fuhr nach kurzer Verzdgerung fos.” ist nicht begriindet. Offen bleibt warum dem
offensichtlich stehenden und schwereren (1,334 t gegeniiber 1,257 t bei Zug 40592) Zug der
Worrang eingerdumt wurde, wenn gleich sich der einfahrende Zug 40592 noch in Bewegung
befand. Grinde fiir diese Erwdgung (zB beglinstigte Tugklasse bzw. -kategorie, Ancrdnung
durch bestimmte Funktionen) sind nicht angegeben.

Die Feststellung ,Das Signal ,VORSICHT wurde durch den:die Tfzf des £ 40592 wohrgenom-
men.” kann mangels Darstellung einer Auswertung der Fahrdaten (baw. Ausziigen aus der
Fahrdatenauswertung mitsamt Legende) nicht nachvolizogen werden, Dadurch waren aber
Bedienhandlungen des:der Triebfahrzeugfihrerin am Triebfahrzeug des Zuges 40592 nach-
vollziechbar belegt. Fraglich ist in dieserm Zusammenkang zudam, ob nicht 2usdtzlich zur Reduk-
tion der Geschwindigkeit die Bedienung der Wachsankeitstaste am Triebfahrzeug in Folge ei-
ner 1000 Hz-Beeintlussung erfolgen hitte missen. Nichtzutreffendenfalls lieBe dieser Um-
stand darauf schlielfen, dass entweder das am Standort des Einfahrsignals situierte Ausfahr-
vorsignal iiber keine Zugheeinflussung verfiigte oder eine dort situierte Zugbeeinflussung un-
wirksam oder untauglich war,

Die Aussage ,im Anschluss befubr 7 40532 die Weiche 53 und wechselte somit auf das Gleis
302, Wahrenddessen krewite £ 40592 den auf Gleis 301 befindlichen REX 7765, welcher zu die-
sem Zeitpunkt am Bahnsteig 1 im Bf Kittsee stand.” sollte Gberarbeitet werden. Gemak § 11
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Abs. 13 EisbBBY handelt es sich bei Fahrwegen um . die von Fahrten befohrenen Weichen und
Gleisobschnitte” und bei Fahrstralfen gemdR § 11 Abs. 15 EishBBY um .gesicherte Fahrwege,
gegebenenfalls einschlieflich Schutzweg und Flankenschutzeinrichtungen.” Eine konkrete Dar-
stellung sollte daher unter Berilicksichtigung der in der geltenden Rechtslage dargestellten De-
finiticnen erfolgen.

Die Aussage Ungefihr zu diesem Zeitpunkt kam es zu einer Signalverwechslung bei einer Dis-
tanz von ehwas mehr ols 800 m zu den Ausfohrsignalen ,H2" und ,H4™ ist nicht nachvollzieh-
bar, Um zu varstehen, wie dieser Schluss gezogen wurde, wire es wichtig, waiters Informatio-
nen Uber den Kontext des Vorfalls zu haben. Dazu gehéren moglicherweise dokumentierte In-
formationen wie Berichte von Augenzeugen, Aufzeichnungen, Protokolle der Kommunikation
2wischen dem Zugpersonal und sonstigem Personal sowie mbgliche Fehlermeldungen oder
Warnungen. Da die genaue Ursache flr die Signalverwechslung auf eine Reihe von Faktoren
zuriickzufiihren sein kénnte, darunter menschliches Versagen, technische Probleme mit den
Signalen oder Kommunikationsprobleme, wire die Angabe und Darstellung der objektiveren
Machweise notwendig. Auf die weiteren folgenden Ausfilhrungen in den folgenden Abschnit-
ten trifft dies sinngemal zu. Der vorliegende vUB ist durch die fehlende Darstellung der mali-
geblichen objektiven Nachweise insgesamt nicht nachvollziehbar, der erhobens Befund daher
mangelhaft,

Auch die Ausfilhrungen zum Realisieren des  HALT"-zeigenden Hauptsignals sind verkiirzt dar-
gastallt, Nicht angegeben wird in welcher Entfernung sich der Zug beim Realisieren befand.

Zu Ereigniskette

Es wird angegeben, dass um 21:37:30:350 eine 1000 Hz Beeinflussung beim Ausfahrvorsignz|
am Standort des Einfahrsignals ,2° im Bahnhof Kittsee erfolgte. Darauf folgend habe der:die
Triebfahrzeugfihrerin um 21:37:30:950 Uhr die Wachsamkeitstaste betitigt. Fraglich ist, wie
lange bzw. wie weit die 1000 Hz Beeinflussung fahrzeugseitig am Triebfahrzeug selbst und in
Ubereinstimmung mit der Infrastruktur tatsdchlich wirkte. Die Funkticnsweise der Zugbeein-
flussung allgemein, wie auch die tatsdchliche Ausgestaltung der Zugbeeinflussung auf der Inf-
rastruktur des Bahnhofs Kittsee und am Triebfahrzeug, finden im ggst. vUB nur wenig Beriick-
sichtigung, Zudem finden sich objektive Nachweise auch nur in Farm van Verweisen wiader,
womit einhargeht, dass eine Ubereinstimmungspriifung (SOLL-IST) nahezu verunmiéglicht
wird-

Zu 3 b) 2. NotfalimaRnahmen — Notfallverfahren Eisenbahn

Die mit 21:46 Uhr vermerkte Feststellung 088 Einsatzleiter:in informiert” ist chne weitere
Ausfithrungen nicht nachvollziehbar, Festzuhalten wire, wen der:die OBB-Einsatzleiter:in ver-
standigt hat oder durch wen er:sie verstindigt wurde. Auch in den weiteren Ausfiihrungen
zum Motfallverfahren Eisenbahn werden Gberwiegend Feststellungen wie zB |, Keine Fahrten
im Bf Kittsee”, , Freischaltung der Oberieitung” dargestelit, die keinerlei Zusammenhinge all-
gemein (2B mit Vorgaben des Sicherheitsmanagementsystems) und konkret mit Bediensteten
erkennen lassen, 5o bleibt durchgehend offen, welche zusammenhdnganden oder sich gegen-
seitig beeinflussenden Tatigkeiten, die Eingaben zum Erzielen eines vorgesehenen Ergebnisses
verwenden {vgl. 3.4.1 der ONORM EN 150 9000:2015 - Prozess], von welchen Personen geneu,
auf welche festgelegte Art und Weise {vgl. 3.4.5 der GNORM EN 150 9000:2015 - Verfahren)
gemil den Vorgaben des Sicherheitsmanagementsystems vorzunehmen waren und welche
inwieweit tatsachlich vorgenommen wurden, Beispielsweise ist 2ine Meldung durch den:die
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Triebfahrzeugfilhrer:in nicht erwahnt, Diese erforderliche Darstellung wird sich im Wesentli-
chen auf objektive Nachweise stiitzen miissen.

Griinde fiir die erfolgte Freischaltung der Oberleiung erst 17 Minuten nach der Kallision und
10 Minuten nach Information des Einsatzleiters finden sich im vUB ebenfalls nicht.

Allgemein ist zudem fraglich,

¢ wodurch sich die Feststellung ,wieder frei und befohrbar fiir den elektronischen Betrieh®
ableitet zumal eine Freigabe von Oberleitungsanlagen grundsatzlich ausschliefilich fiir
den elektrischen Betrieb” erfolgt. Es wird in diesem Zusammenhang auf die Vorgaben des
KW 12.01. tlektrobetrigbsvorschrft verwiesen;

* warum die SUB zwischen Gleissperren und betrieblchen MaRknahmen unterscheidet
{Anm.: Alle betrieblichen Mafnohmen enden” um 23:59 Uhr, Gleissperren werden aber
erst am 16. Mai 2023 um 17:05 Uhr aufgehoben).

Zu 3 b) 2. NotfallmaBnahmen — Nottallverfahren gffentliche Dienste

Die unter diesem Punkt dargestellten Umstinde lassen darauf schlieflen, dass méglichenweise
eklatante PMangel im Ablauf des Notfallverfahrens &ffentlicher Dienste, insbesondere an der
Schnittstelle zum Notfallverfabren des Infrastrukturbetreibers bestanden. Voranzustellen ist,
dass sich im vUE keine Aussage dariiber findet, welches Verfahren im Sinne des 4.2.3.7. des
Anhangs der TS OPE (28 Handbuch — Einsatz im OBB-Gleisberaich) von dan éffentlichen Diens-
ten im Zuge der Abarbeitung des Vorfalls tatsdchlich anzuwenden war. Auch bleibt durchge-
hend offen, welche zusammenhdngenden oder sich gegenseitig beeinflussenden Tatigkeiten,
die Eingaben zum Erzielen eines vorgesehenen Ergebnisses verwenden (vel. 3.4.1 der ONORM
EM IS0 9000:2015 - Prozess) von welchen Personen genau auf welche festgelegte Art und
Weise (vgl. 3.4.5 der SNORM EM 150 9000:2015 - Verfahren) gemal den aus dem Sicherheits-
managementsystems resultierenden Vorgaben, von den Einsatzkraften vorzunehmen waren
und welche inwieweit tatsachlich vorgenommen wurden. Diese Darstellung wird sich im We-
sentlichen auf objektive Machweise stittzen miissen (zB Checklisten).

Beispielsweise |3sst der Umstand, dass durch ,den:die J8B Notfallkoordinator:in [..] um 22:00
Uhr die Warnung ,Achtung Oberleitung gerissen, Lebensgefahr’ durchgegeben” wurde, mog-
licherweise darauf schlieBen, dass die Zustimmung zum Betreten der Bahnanlagen erteilt
wurde bever der sichere Einsatzbereich tatsdchlich hargestellt wurde. Zudem |2sst der Um-
stand, dass die Polizeistreifen Kontakt zu den Triebfohrzeugfihrerinnen auffnahmen]®, mog-
licherweise darauf schliefen, dass diese den Gleisbereich ohne Zustimmung betraten. Auch
|&sst der Umstand, dass sich ,Weitere Polizeistreifen samt gefohrstoffkundigem Qrgan (GKO]
[..] zum Einsatzort [begaben] und [..] den:die OBB Notfallkoordinator:in sowie die Freiwillige
Feuerwehr” informierten, miglicherweise darauf schlielfen, dass die Einsatzkrifte noch nicht
vomvon der Fahrdienstleiter:in-Notfallkoordinator:in verstindigt wurden. Mangels objekti-
vem Machweis kann dieser Umstand aber weder bestdtigt noch verneint werden. Zudem ist
fraglich an wen genau und auf welche Art und Weise diese Meldung zur Gefahrenabwehr tat-
sachlich gerichilet wusde,

Auch ist die Beschreibung des Umstands, dass ,Um 22:57 Uhr [...] noch dem Lascheinsatz der
Feuerwehr die Oberleitung zur Erdung freigegeben” wurde, aus fachlicher Sicht zu hinterfra-
gen rumal die Spannung in Oberleitungsanlagen Auswirkungen auf Sicherheitsabstande und
die Art moglicher Laschmittel bei Loscharbeiten nach sich zieht. AuBerdem ist unklar und wire
wu hinterfragen, warum , oufgrund der méglichen Beschidigungen der Briickensteher eine
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Sperre der Teilstrecke der A6 von Kittsee bis zur Staotsgrenze” letztlich erst um 23:07 Uhr und
van wem angeordnet wurde zumal ein in Analogie dazu denkbar und weitaus ofter auftreten-
des, hnlich gelagertes Ereignis einer Kollision eines Strafs werkehrsteilnehmers mit einer Ei-
senbahnbriicke weitgehend eine unverziglichen Sperre derselben nach sich zieht, da die Be-
fahrbarkeit des Gleises sweifelhaft ist (vgl. § 85 Abs, 2 dritter Anstrich des RW 30.01, Betrieks-
varschrift W3). Damit einhergehend ist fraglich, ob vam Infrastrukturbetreiber alle Notfélle und
die damit verbundenen zeitgerechten Malnahmen gemaRk Anforderung 5.5.1 des Anhang II
der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 auch tatsidchlich erfasst wurden, die zur Beherr-
schung des Notfalls auch ergriffen werden hatten miissen.

Insbesondere im Kontext der oben dargestellten Umstinde wire auch zu hinterfragen, inwie-
weit Schulungen der Notfalldienste tatsichlich erfolgt sind und Motfallverkehrungen auch iSd
Anforderung 5.5.5. des Anhang |l der Delegierten Verordnung (EL) 2018/762 , regelmdfig in

Zusommenarbeit mit anderen interessierten Parteien getestet und gegebenenfalls aktualisiert”
wiurden.

Zu 4 Auswertung des Ereignisses

fur Auswertung des Ereignisses verweist die Oberste Eisenbahnbehirde erneut auf den An-
hang der Durchfiihrungsverordnung (EL) 2020/572, in welchem ausgefithrt wird, dass in die-
sem Teil des Berichts die fir das Ergebnis als ursachlich festgestelltan Fakten und Ergebnisse
auszuwerten sind. Zu ermitteln sind dabei die sicherheitskritischen Faktaren, die zu dem Ersig-
nis gefiihrt oder auf andere Weise dazu beigetragen haben; dies schlielft auch die als Vorldu-
fer identifizierten Fakten ein. Ein Unfall oder eine Stérung kann durch ursichliche, systemi-
sche und beitragende Faktoren verursacht werden, die gleichermaRen wichtig sind und wih-
rend einer Untersuchung berlcksichtigt werden soliten. Fir jedes baw. jeden der armittelten
und als sicherheitskritisch angesehenen Vorkommnisse oder Faktoren {ursdchlich oder beitra-
gend) sind Angaben zu ndher genannten Punkten zu machen. Aus Sicht der Obersten Eisen-
bahnbehirde ist jedenfalls die Darstellung der Ermittlung der sicherheitskritischen Vorkomm-
nisse oder Faktoren im vUB mangelhatt.

2u 4 a) 1. Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber

Die in diesem Punkt angeflihrte Darstallung enthdlt 2war Schritte des Infrastrukturbetreibers,
ldsst aber gdnzlich offen, welche Aufgaben und Pflichten den Eisenbahnunternehmen (Anm.;
mitsamt Eisenbahnverkehrsunternehmen} genau obliegen. Beispielsweise bleibt offen, ob und
wenn ja, welche Schutzwegvorkehrungen und Vorkehrungen zur Sicherstellung eines Flanken-
schutzes zu treffen waren oder ob und in welchem Umfang eine Zugbeeinflussung jedentalls
zu errichten oder Motfallverfahren tatsdchlich auszugestalten waren. Auch bleibt offen, inwie-
weit die Zugbremsung (vgl. zB 4.2.2.6 des Anhangs der TSI OPE 2019) von den Beteiligten ge-
wihrleistet wurde.

Weiters finden sich auch keine Angaben zu Pflichten im Zusammenhangen mit Signalen ge-
mik § 7 Abs. 1 EishBBY und 4.2.2.8. des Anhanges der TS| OPE 2019,

Zu 4 a) 7. Sonstige vorfallsrelevante Personen oder Stellen

Im angefiihrten Punkt wird im Wesentlichen auf die Verpflichtung zur Beachtung der Signale
verweisan. In Erganzung dazu fehit an anderer peeigneter Stelle (2B Eisenbahnunternehmen
und/oder Infrastrukturbetreiber) die Darstellung der Verpflichtung die Sichtbarkeit von Signa-
len zu gewahrleisten, wie auch Signale so zu errichten, dass die erforderliche Sichtweite ge-
wahrt wird (vgl. zB §5 27 bis 31 EisbBBV). Damit einhergehend wird darauf verwiesen, dass
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sich im vorliegenden vUB keinerlei Aussagen oder objektive Nachweise dariiber finden, inwie-
welt die Sichtbarkeit von Signalen tatsachlich gegeben war.

Zu 4 b) Fahrzeuge und technische Einrichtungen
Der in den Unterpunkten 1 bis 5 dargestelite Vermerk , Entfélit.” ist nicht nachvollziehbar. In
keinem der Punkte

1. Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtungen

2. Imstallation und Inbetriebnahme Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtun-

gen

3. Hersteller od. sonstige Anbieter von Eisenbahnprodukten

4. Instandhaltung und/oder Anderung von Fahrzeugen od. technischen Einrichtungen

5. Instandhaltungsstellen, Ausbesserungswerke und andere Instandhaltungsbetriebe
werden jene Umstinde dargestellt, auf Grund derer schlussendlich der von der SUB peplantz
Entwurf einer Sicherheitsempfehlung offenkundig basieren miisste. Obwohl die von der SUE
geplante Sicherheitsempfehlung selbst sichtlich inhaltlich auf Auswertungen von Ergebnissen
betreffend Fahrzeuge und technische Einrichtungsn Bezug nimmt, finden sich aber weder aus-
gewertete Ergebnisse betreffend ,PZE Fahrten”, ausgewertete Ergebnisse betreffend der tat-
sachlichen Ausgestaltung der Zugbeeinflussung { kein PZB 500 Hz Magnet verlegt') oder auch
der Infrastruktur {, trotz eines baulichen Abstandes van 70 m zwischen dem Ausfahrsignal und
der Gefahrenpunkt™) im konkreten Abschnitt wieder.

Zu 4 b) B. S5onstige relevante Faktoren oder Folgen

Der in diesem Punkt dargestelite Auszug der Registerauswertung von £ 40592 bildet nur eine
Teilmenge jener Uberwachungsdaten ab, die vom Eisenbahnverkehrsunternebmen fahrzeug-
seiligen gemil der geltenden technischen Spezif kation fir die Interoperabilitat des Tailsys-
tems  Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung® asfzuzeichnen waren. Zudem steht eine zi-
tierte Aussage zum Wirken der Bremsung unkommentiert im Raum. Auch fehlen objektive
Machweise, die die Aussage der RPA auch zu stiitzen vermégen. Belspielsweise wird angefilikrt,
dass die ersten Wogen [L..] in Bremsstellung G waren, ohne tatsdchlich erhoben zu haben
oder zumindest darzustellen, welche Bremsstellung tatsdchlich an welchem Wagen vorhanden
war. Da diese Einrichtung in Summe Auswirkungen inshesondere auf das Ansprechen von
Bremsen im Zugverband nach sich ziehen, ist nickt nachvoliziehbar, dass diese Aussage un-
kommentiert, wie auch offenbar unreflektiert im vUB abgebildet wird.

Zu 4 ¢) 1. Menschliche und individuelle Merkmale

Zu ergidnzen wire in diesem Punkt des vUB, wann und von wem die Zusatzbescheinigung aus-
gestelit wurde, Da der Zug aus der Slowakischen Republik kam, missten sich in der Zusatzbe-
scheinigung also auch Eintragungen fiir die befahrene slowakische Strecke befinden. Zudem
wiire eine Darstellung des Vorhandenseins der notwendigen Machweise auch in diesem Punkt
zutraglich.

Zur Situation wie am Unfalltag, dass ein stehender Zug Vorfahrt bekommt, solite eine Aussage
des Infrastrukturbetreibers eingeholt werden, inshesondere dazu wie viele Giterziige pro Tag
maximal und wie viele pro Tag durchschnittlich verkehren,

Zu erheben und darzustellen wire weiters das Verhdltnis des Dispositionssystems zum vor-

herrschenden Fahrplan bzw. zu den betrieblichen Begebenheiten (zB Bahnhofabstinde} zumal
dieses offenbar einen wesentlichen Einfluss auf die Disposition insgesamt aufweist,
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Zu 4 d) 1. Einschldgige rechtliche Rahmenbedingungen
Die erganzende Wiedergabe von § 22 EishBBY und § 27 Abs. 3 EisbBBY wire aus Sicht der
Ohersten Eisenbahnbehirde in diesem Punkt erforderlich.

Zu 4 d) 2. Risikobewertungs- und Uberwachungstatigkeiten

In diesem Punkt finden sich keine Ausfithrungen zu Risikobewertungen oder Uberwachungsta-
tigkeiten durch den Infrastrukturbetreiber. Die Obersten Eisenbahnbehorde verweist diesbe-
ziiglich auf § 22 EisbBBV.

Zu 4 d) 3. 5M5 Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber
Auch in diesem Punkt finden sich keine Ausflihrungen zum Sicherhallsmanagementsystem des
Infrastrukturbetreibers.

Die Ausfiihrungen beschrinken sich auf ein mogliches Risiko, dessen Identifikation und Be-
handlung Ergebnis eines Teilbereichs der Vorkehrungen des Sicherheitsmanagementsystems
darstellen. Offen bleibt damit inwieweit die zur Umsetzung der rechtlichen Anforderungen ge-
traffenen Vorkehrungen des Sicherbeitsmanagementsystems Einfluss auf den Vorfall hatten
Beispielhaft wire auf die Verwaltung von Sachanlagen durch die Organisation zu verwelsen:
Sie muss gemahk Anforderung 5.2.1. des Anhang |l der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762
Jie mit den Sachanlogen verbundenen Sicherheitsrisiken wahrend ihres gesomten Lebenszyk-
fus (siehe 3.1.1 Risikobewertung] von der Konstruktion bis zur Entsorgung beherrschen und die
durch menschliche Faktaren bedinglen Anforderungen in allen Phasen des Lebenszykius erfii-
len.” Auch sonstige Vorgaben aus dem Sicherheitsmanagementsystem bleiben unerwihnt.

Zu 4 d) 6. Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte

Die Oberste Eisenbahnbehtrde weist darauf hin, dass in ERADIS keine Sicherheitsbescheini-
gung Teil B der RPA fiir die Slowakische Republik eingetragen ist. Es wire daher zu erginzen,
ob die RPA die erforderliche Sicherheitsbescheinigung fir die Fahrt vom Bahnhof Bratislava-
Petrialka bis zur Staatsgrenze hat.

Die Oberste Eisenbahnbehiirde weist darauf hin, dass der Bericht auf den 1. Mai 2023 behan-
delt, weshalb die Verldngerung der Sicherheitsgenehmigung der OBB-Infrastruktur Aktienge-
sellschaft zu erwdhnen ist. Aulerdem wird darauf hingewiesen, dass sich zu den Ausfiihrun-
gen zur Neuausstellung keine Quellenangabe findet.

Weiters finden sich in diesemn Punkt keine Ausfithrungen zur Baugenehmigung der Strecke.

Zu 4 d) 7. Sonstige systemische Fakioren

Die Ausfihrungen betreffend Lage und Funktion des 500 Hz Gleismagneten sind missverstind-
lich. Einerseits steht die Angabe der Lage mit , 150 bis 300 m vor einem HS" ohne weitere Aus-
filhrungen im Widerspruch zur méglichen Uberwachung ,ouf einer Linge von 250 m*®, zudem
ist die Aussage ,vmax=63 km/h" ohne detaillierte Darstellung falschlicherweise pauschal und
zudem ohne weiters Ausfithrungen 8 einer Ziel-Ubsrwachungsgeschwindigkeit. In diesem fu-
sammenhang ist aus dem vUB nicht ersichtlich, in welchem Betriebsprogramm die beteiligten
Ziige tatsichlich verkehrten. Zudemwire auch auf die errichtete Zugbeeinflussung allgemein
einzugehen und wiren die Errichtungshestimmungen detailliert darzustellen, zumal die SUB
offenkundig bei bestimmten Ausgestaltungsvarianten konkretes Verbesserungspotential er-
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blickt. Es waren daher jedenfalls ergénzend auch die von der SUB konkret identifizierten Sys.
temlicken darzustellen. Aulterdem wire der Autwand und Nutzen konkret zu erheben und
Uancusieiien,

Zu 4 ) Frithere Ereignisse hnlicher Art

Im Zusammenhang mit dem von der SUB dargestellten Ereignis einer unerlaubten Signalliber-
fahrung im Bahnhof Kritzendorf am 22, Dezember 2017 darf von Seiten der Obersten Eisen-
bahnbehiirde auf die von der Obersten Eisenbahnbehiirde unter der GZ. BMVIT-
228.202/0001-V/E4/2018 eingebrachte umfassende Stellungnahme vom 300 Juli 2023 zum
vorldufigen Untersuchungsbericht betreffend einer , Zugkollision zwischen £ 21093 und £ 2845
vom 22, Dezember 2017 im Bf Kritzendorf” verwiesen werden, die von der SUB weitgehend
unberiicksichtigt blieb,

Es ist auch in diesem fusammenhang ersichtlich, dass sich die SUB ausschlieflich auf das letzt-
endlich auslisende Fokusereignis oder den letztendlich eingetretenen Effekt gestiitzt und da-
bei die Ermittlung von malgeblichen Grundursachen (vgl. zB SNORM EN 62740:2015) auRen
vor gelassen hat,

Zu 5 Schlussfolgerungen

Zu den Schiussfolgerungen verweist die Oberste Eisenbahnbeh&rde abermals auf den Anhang
der Durchfithrungsverordnung [EU} 2020/572. Demnach haben die Schlussfolgerungen eine
Zusammenfassung der ermittelten ursdchlichen und beitragenden Faktoren zu enthaltarg
dazu gehdren auch unmittelbare wie auch tielerliegende systemische Faktoren sowle feh-
lende oder unzureichende Sicherheitsmalnahmen, fir die Abhilfe empfohlen wird. Dariiber
hinaus ist auf die Fihigkeit der beteiligten Organisationen einzugehen, dieses in ihren Sicher-
heitsmanagementsystemen aufzugreifen, um kiinftige Unfille und Stirungen zu verhindern.
Entsprechende Uberlegungen werden - wie bereits ausgefithrt — im vorliufigen Untersu-
chungsbericht nicht {ausreichend) dargestellt.

In der Schlussfalgerung wird weder ausgefiihrt, in welcher Entfernung die Signalverwechslung
stattgefunden hat, noch in welcher Entfernung das Signal richtig erkannt und die Bremsung
eingeleitet wurde, Nicht nachvellziehbar ist aulkerdem, warum das Anhalten vor dem einen
Freibegriff zeigenden Signal .A4" entscheidend sein sollte.,

Die Behauptung, das Erreichen des Gefahrenpunktes und somit die Flankenfahrt hatte sich inf-
rastrukturseitig technisch durch einen PZB 500 Hz Magneten und/oder durch einen groferen
baulichen Abstand zwischen dem Ausfahrsignal und dem Gefahrenpunkt verhindern lassen,
wird weder begriindet, noch steht sie im Zusammenhang mit der entworfenen Sicherheits-
empfehlung,

Zu den von den Unternehmen getroffenen MaRnahmen findet sich keine Beurteilung im vUB
der 5UB, Schlussfolgerungen zur Fihigkeit der beteiligten Organisationen, die ermittelten ur-
sdchlichen und beitragenden Faktoren in ihren Sicherheitsmanagementsystemen aufzugrei-
fen, um kiinftige Unfille und StGrungen zu verhindern fehlen ganzlich.

Zu Tabelle 8 Abweichung der Bremshundertstelangaben
Die von der SUB dargestellten Abweichungen der Bremshundertstelangaben sind mangels

entsprechender Darstellung in Form eines Befundes brw. Vorliegen der entsprechenden Un-
terlagen wenig aussagekraftig. Rein interpretativ stellt sich die Sachlage offenbar in der Form
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dar, dass im Eisenbahnverkehrsunternehmen selbst, wie auch von Seiten des Infrastrukturbe-
traibers nicht klar zu sain scheint, wie viele Bramshundertstel im Zugverband tatsdchlich vor-
handen waren (. keine Angabe”, B8%",  B0%", 88% [gem. RPA Wagenliste]") und wie visle
tatsachlich erforderlich waren {,20%", ,88%", ,68% [laut Faplo)”). Dass diese sicherheaitsrele-
vante Diskrepanz im vorliegenden vUB nur marginal betrachtet und dargestellt wurde ist inso-
weit bemerkenswert, als dass der Bremsweg eines Zugas , noch Einleitung einer Schnelibrem-
sung eine drtlich vergegebene Ldnge nicht Uberschreiten darf” [val. § 28 Abs. 1 des RW 30.01.
Betriebsvorschrift V3). Die vorliegenden Daten lassen berechtigten Zweifel autkommen, ob
und wenn ja welcher Bremsweg tatsdchlich mindestens erforderlich war. Damit ist in Zusam-
menschau fraglich, ob der Infrastrukturbetreiber sichergestellt hat, ,doss die den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen bereitgestellten Informationen vollstindig und richtig” waren (Ziffer 1
des Punktes 4.2,2.6.2 der T51 OPE), bzw. ob das Eisenbahnverkehrsunternehmen sichergestellt
hat, ,dass wéihrend des Betriehs jeder Zug mindestens die erforderiche Bremsleistung er-
reicht.” [Ziffer 3 des Punktes 4.2.2.6.2 der TSl OPE). Zudem fehlen allgemein Daten dariiber,
ob dieser Umstand bekannt war (zB Daten im ARAMIS).

Zu Quellenverzeichnis

Das enthaltene Quellenverzeichnis ist bereits auf den ersten Blick unvolistindig, die Angaben
i Mr. 17, 35 und 36 fehlen jedenfalls zur Ganze, obwohl im vUB ausdriicklich auf diese ver-
wiesen wird.

Fiir allfillige Fragen steht die Oberste Eisenbahnbehdrde gerne zur Verfiigung.

Fiir die Bundesministerin:

e Hirmesis Dagsees Diokurnart wonde amissigniert.
AN 4 G
Q\}‘ '?15 Taanam A024-03- 20T 10-44-55+01:00
) 5 I‘; Sariemnummen LOT1SGRLIEE
= Ansstaller-Zartifilat CH=a-sign-corporate-05.04U=a-sign-corporate-U5, 0=A-Trust Ges. |,

Skcherheitssysteme im elekir. Datermerkenr GmbH, C=AT

Sigmatur finden Siewntes: hitps: M Sigraturprshung, gy sy

@ ; Fruhnformation infcrmatianen zur Priitung des efelironischen Siegels brw, der alekironischen
MTSSIGHATUR
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OBB-Infrastruktur AG

Flankenfahrt im Bahnhof Kittsee am 30.04.2023

Vorlaufiger Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstelle
Stellungnahmeverfahren

Das Bundesministerium fir Arbeit und Wirtschaft, Zentral-Arbeitsinspektorat, Verkehrs-
Arbeitsinspektorat, im Folgenden als Verkehrs-Arbeitsinspektorat bezeichnet, erlaubt sich,
zu dem im Rahmen des Stellungnahmeverfahrens udbermittelten worldufigen
Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes lber die im Betreff

naher bezeichnete Zugkollision wie folgt Stellung zu nehmen:

1. Einleitung

Aus der Zusammenfassung auf Seite 7 von 52 des voridufigen Untersuchungsberichtes
ergibt sich, dass das ,Halt® zeigende Signal ,H2" wvom Giterzug Z 40592 unerlaubt
iiberfahren wurde. Durch das Uberfahren des _Halt” zeigenden Signal H2" ,rutschte™ Zug
Z 40592 trotz eingeleiteter Schnellbremsung beim Realisieren des ,Halt™ zeigenden
Hauptsignals ,H2" in den 70 m langen Gleisabschnitt hinter dem Hauptsignal hinein und
kollidierte auf der Weiche 5 mit dem Giterzug Z 44610, Die Weiche 5 war Bestandteil des
bereits besetzten Fahrweges des Glterzuges Z 44610, dem durch das Hauptsignal ,H4" die
Ausfahrt aus dem Bahnhof mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 90 km/h bereits
erfaubt wurde.
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Als Vorldufer zur Ursache wird auf Seite 7 von 52 des vorldufigen Untersuchungsberichtes
die Verwechslung der Signale ,H2" und ,H4" angegeben. Durch die Signalverwechslung
bezog der Triebfahrzeugfihrer des Z 40592 das Ausfahrsignal ,H4", das die Ausfahrt mit
einer zuldssigen Geschwindigkeit von 90 kmy/h erlaubte, auf sich und beschleunigte seinen

bereits auf ca. 35 km/h abgebremsten Zug wieder auf 70 km/h.

Als beitragender Faktor wird auf Seite 7 von 52 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes
festgehalten, dass ein dem Ausfahrsignal ,H2" zugeordneter 500 Hz-Magnet nicht verbaut
war. Damit konnte eine gegenidber einer 1000 Hz-Beeinflussung restriktivere

Geschwindigkeitsuberwachung nicht wirksam werden.

Weiters betragt der bauliche Abstand zwischen dem dberfahrenen Signal ,H2" und der
Grenzmarke der Weiche 5 als Gefahrenpunkt 70 m, der zu gering war, um den Zug 40592
nach der Schnellbremsung noch vor der Grenzmarke der Weiche 5 zum 5Stehen zu bringen.
Die Geschwindigkeit des Zuges 40592 betrug im Zeitpunkt der Kollision noch 52 km/h

[siehe Seite 20 von 52 des vorldufigen Untersuchungsberichtes).

Zug 40592 konnte auf Grund der Anzeige am Einfahrsignal mit einer Geschwindigkeit von
100 km/h in den Bahnhof Kittsee einfahren und wurde wegen der 1000 Hz-Beeinflussung
bei der Fugart M" nach 29 Sekunden auf die Einhaltung einer
Uberwachungsgeschwindigkeit von 70 km/h iiberwacht. Der Zug konnte sich daher mit

einer Geschwindigkeit von 70 km,/h dem ,Halt* zeigenden Signal ,H2* annahern.
Die Zugkollision wurde daher beginstigt durch

- das Fehlen eines dem Ausfahrsignal H2* zugeordneten wirksamen 500 Hz PZP-
Gleismagneten,

- die Verwechslungsgefahr der Ausfahrsignale ,H2" und ,H4" bei einer groBeren
Distanz zu den Hauptsignalen {im vorliegenden Fall etwas mehr als 800 m},

- einen zu geringen Abstand des Ausfahrsignales _H2X* zur Grenzmarke
[Gefahrenpunkt) der Weiche 5 von nur 70 m und

- eine Erwartungshaltung, dass nach dem Kreuzen mit einem Personenzug (REX 7765)
die Ausfahrt auf den eingleisigen Streckenabschnitt Richtung Gattendorf

freigegeben wird.

2waon 23

Untersuchungsbericht 75 von 96



2. Gleichartige Ereignisse in der Vergangenheit

Dieses Ereignis schlieBt an etliche gleichartige Ereignisse an, wo fige nach dem
Uberfahren eines ,Halt"-zeigenden Hauptsignales nicht mehr rechtzeitig vor dem zu
schitzenden Gefahrenpunkt angehalten werden konnten (siehe die entsprechenden
Ereignisse in Niklasdorf, in Wels Lokalbahnhof, in Bruck an der Leitha, in
Gramatneusied!, bereits zweifach in Kritzendorf, bereits zweifach in Sissenbrunn
usw.). Die gemeinsame Ursache aller dieser Ereignisse ist — ausgelgst durch
menschliches Fehlverhaiten auch bei Einsatz eines hoch qualifizierten Personals —
jedes Mal im Uberwiegenden AusmalR einer nicht dem Stand der Technik
entsprechenden  sicherungstechnischen Planung oder sicherungstechnischen
Ausriistung zuzuschreiben. Dies betrifft unter anderem den ,Durchrutschweg® und
eine nicht wvolistdndige Awusstattung mit PZB-Magneten des punktférmigen
Zugbeeinflussungssystems PZB 90 sowie bei dem konkreten Unfall zusdtzlich die
Begiinstigung menschlichen Fehlverhaltens durch die Verwechslung der
Ausfahrsignale H2" und _H4" und durch eine Erwartungshaltung, nach der
Zugkreuzung mit REX 7765 durch eine Freistellung des Ausfahrsignales in den
eingleisigen Streckenabschnitt Richtung Gattendorf einfahren zu dirfen.

3. Begiinstigung menschlichen Fehlverhaltens

3.1 Rechtsgrundlagen

GemaRk 5§ 60 Abs. 2 ASchG sind Arbeitsvorgange so zu gestalten, dass Belastungen durch
taktgebundene Arbeiten und Zeitdruck sowie sonstige psychische Belastungen maglichst
gering gehalten werden und ihre gesundheitsschidigenden Auswirkungen abgeschwacht
werden.

GemaRk § 7 ASchG haben Arbeitgeber bei der Gestaltung der Arbeitsplatze und
Arbeitsvorgange, bei der Auswahl und Verwendung von Arbeitsmitteln, beim Einsatz der
Arbeitnehmer sowie bei allen MaBnahmen zum 3chutz der Arbeitnehmer allgemeine

Grundsdtze der Gefahrenverhiitung umzusetzen. Dies betrifft insbesondere

- die Vermeidung von Risiken,
- die Abschdtzung nicht vermeidbarer Risiken,

- Gefahrenbekdampfung an der Quelle,
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- Beriucksichtigung des Faktors ,Mensch” bei der Arbeit, insbesondere bei der
Gestaltung von Arbeitspldtzen sowie bei der Auswahl von Arbeitsmittein wund
Arbeitsverfahren,

- Bericksichtigung der Gestaltung der Arbeitsaufgaben und Art der Tatigkeiten, der
Arbeitsumgebung, der Arbeitsabldufe und Arbeitsorganisation,

- Bericksichtigumg des Standes der Technik,

- Ausschaltung oder Verringerung von Gefahrenmomenten,

- Planung der Gefahrenverhitung mit dem Ziel einer koharenten Verknipfung von
Technik, Tatigkeiten wund Aufgaben, Arbeitsorganisation, Arbeitsablaufen,
Arbeitsbedingungen und Arbeitsumgebung,

- Vorrang des kollektiven Gefahrenschutzes vor individuellem Gefahrenschutz,

- Erteilung geeigneter Anweisungen an die Arbeitnehmer.

GemaRk § 4 Abs. 3 letzter Satz ASchG missen Schutzmalnahmen soweit wie moglich auch

bei menschlichen Fehiverhalten wirksam sein.

3.2 Verspatungen

Dem Untersuchungsbericht der OBB-Infrastruktur AG kann auf Seite 8 entnommen
werden, dass beide beteiligten Giterzige verspdtet und nicht pinktlich waren.
Verspatungen, auch falls sie nur gering sind, werden von den Arbeitnehmern bereits als

psychische Belastung empfunden. Dies trifft auch auf die gegenstandliche Kollision zu.

3.3 Fugdisposition

Aus mehreren verschiedenen Grinden ist es nicht zweckmaBig, einen schweren und dazu
noch schnellen Giterzug (Anndherung an den Bahnhof und Einfahrt in den Bahnhof mit
100 km/h) bis zum Stillstand abzubremsen und dafir einen anderen bereits stehenden
ebenso schweren Guterzug abfahren zu lassen, der auf Grund seines hohen Gewichtes nur
eine  geringe Beschleunigung  aufweisen  kann. Dies  wird durch die
Geschwindigkeitsaufzeichnungen des anfahrenden Giterzuges Z 44610 auch

entsprechend bestatigt.

Auf Seite 31 wvon 52 des vorldufigen Untersuchungsberichtes wird seitens der
Sicherheitsuntersuchungsstelle daher offensichtlich die Frage aufgeworfen, warum der

stehende Z 44610 Vorrang gegeniber dem einfahrenden Z 40552 bekommen habe. Die im
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vorlaufigen Untersuchungsbericht darauf folgend wiedergegebene Stellungnahme des
Infrastrukturbetreibers  ist ohne genauere Kenntnis der Ortlichkeiten  nicht

nachvollziehbar.

Jedenfalls sollte ergdnzend erhoben werden, an welcher Stelle ein vom Bahnhof
Bratislava-Petrzalka Richtung Bf. Kittsee ausfahrender Zug von der dsterreichischen
Zugsicherungsanlage erfasst wird und fur den disponierenden Fahrdienstieiter daher
angezeigt werden kann. Die Formulierung ,wenn diese im Grenzbahnhof eintreffen” ist
namlich unklar und kann daher auch nicht eindeutig interpretiert werden. Es sollte daher
kurzfristig erganzend erhoben werden, ab welchem Punkt auf der Strecke und damit auch
zu welchem Zeitpunkt ein vom auslindischen Grenzbahnhof Richtung Osterreich
abfahrender Zug von der dsterreichischen Zugsicherungsanlage einem o&sterreichischen
Fahrdienstleiter angezeigt wird. Dariber hinaus solite zusatzlich kurzfristig erganzend
erhoben werden, ob neben den rein zugsicherungstechnischen Zusammenhangen auch
fernmindliche Verstindigungen zwischen dem Fahrdienstieiter im Ausland und dem fur
den Bahnhof Kittsee zusténdigen Fahrdienstleiter dispositiv getdtigt werden oder sogar

Zwingend vorgesehen sind.

4, Schutzweg” versus Durchrutschweg”

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat hat in  friheren  Stellungnahmen an die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes den Schutzweg” gemdB § 22 Abs. 5
Eisenbahnbau- und —betriebsverordnung (EisbBBY} irrtimlich dem friher bei den
sicherungstechnischen Planungen berucksichtigten | Durchrutschweg® gleichgehalten
[siehe z. B. Stellungnahme des Verkehrs-Arbeitsinspektorates vomn 6. Juni 2023, GZ 2023-
10.362.983 zur Kollision im Bahnhof Floridsdorf am 1. Juli 2019).

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat hat in der angefihrten Stellungnahme wortlich wie folgt
ausgefuhri:

WIn den 1980er Jahren wurden die bis dahin vargesehenen Durchrutschwege ous den Pla-
nungsgrundlagen der Osterreichischen Bundesbahnen zur Steigerung der Kopazitdt des
Schienennetzes (inshesandere Verzicht auf Fohrtousschiiisse) weitgehend herousgenom-
men bzw. wurde deren Linge zumindest stark reduziert. Dies fiihrte in den folgenden
Jahrzehnten schisichend zu einer spiirbaren systematischen Senkung des Sicherheitsni-
veaus auf der Schiene. Es ist davon ouszugehen, dass eine Reihe von Unfallereignissen
vermieden hitte werden kdnnen, wdren die seinerzeit vorgegebenen Durchrutschwege
aquch nach den 1980er Johren als Sicherheitsstandard beibehalten worden.
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Im tghr 2014 wurden im Rahmen einer Novelle der Eisenbohnbau- und -betriebsverord-
nung (EisbBBV] in § 22 Abs. 5 EisbBBY Mindeststondards fir die — hier als Schutzwege be-
Zeichneten — Durchrutschwege festgelegt, die jedoch schon zum Zeitpunkt der Novelle
2014 nicht mehr dem 5tand der Technik entsprachen haben. Inhaitlich entsprechen die im
Rahmen der EishBBV-Novelle 2014 festgelegten und heute noch geltenden Mindeststan-
dards nur den {reduzierten) innerbetrieblichen Planungsgrundlagen der Osterreichischen
Bundesbahnen seit den 1980er Johren, sodass in § 134 Abs. 3 EisbBBY sogar ouf einen
Bestandsschutz verzichtet werden konnte. Eisenbahnsicherungsanlagen, die entsprechend
diesen technischen Vorgaben geplant wurden, entsprechen somit in dieser Hinsicht
Jedenfolls nicht den aktuell geitenden Rechtsvorschriften der EishBEV.

Die Einholtung der Bestimmungen der EisbBBV ist daher im Interesse der Sicherheit des
Systems Eisenbahn keinesfalls ausreichend. Aus der Sicht der Arbeitnehmerschutzbehorde
wiire es dringend erforderlich, die derzeit verordneten Mindeststandards betreffend die
Durchrutschwege umgehend dem aktuellen Stand der Technik anzupassen und die derzeit

geitenden Bestimmungen der EisbBBY entsprechend zu verschirfen.

In der Bundesrepublik Deutschiond wird unverdndert die Richtlinie 819 der Deutschen
Bahn AG als Grundloge fir die Planung von Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik fiir
Eisenbohnanlagen angewendet. Diese Richtlinien sind sicherheitsrelevant und werden als
anerkannte Regeln der Technik gemdf § 4 Abs. 1 Aligemeines Eisenbahngesetz (AEG) so0-
wie gemdf & 2 Abs. 1 Eisenbahn-Bou- und Betriebsordnung (EBO) vom Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) bei der Eisenbahnaufsicht als Grundlage herangezogen. Die anerkannten
Regeln der Technik in Deutschiond sehen seit 1957 unverdndert Durchrutschwege im

Ausmag von bis zu 300 Metern vor.

Die in Osterreich in den 1980er Jahren vorgenommenen Reduzierungen der Durch-
rutschwege wurden in Deutschlond nicht durchgefiihrt. Mit dem Sicherheitsstandard der
deutschen Richtlinie 819 und den dort festgelegten ldngeren Durchrutschwegen hatte in

fsterreich eine Reihe dhnlicher Unfallereignisse vermieden werden kénnen.

Es ist aus der Sicht der Arbeitsaufsichtsbehdrde daher nach wie vor dringend erfarderlich,
den Sicherheitsstandard der Richtlinie 819 der Deutschen Bohn AG als Mag@stab fiir
gleichartige dsterreichweite Regelungen in der EisbBBVY hinsichtlich der Anordnung und
Dimensionierung  von  Durchrutschwegen  heranzuziehen. Die  diesbeziglichen
Ubergangsbestimmungen milssten vorsehen, dass zumindest Neubauten und umfassende
Umbauten nicht einem Bestandsschutz unterliegen, sondern entsprechend diesem

Sicherheitsstandard geplant und ausgefihrt werden missen.”
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LDie Abhdngigkeit im |, Dreiecksverhdltnis” Bremsfdhigkeit eines ZFuges, durch die
Zugbeeinflussung liberwachte Geschwindigkeit und erforderlicher Durchrutschweg misste
noch einer genaueren Betrachtung unterzogen werden, z. B. unter Zuhilfenahme der in der
EisbBBV kundgemaochten Bremstafein oder unter Zuhilfenohme der [erweiterten)
Mindener Formel. Andernfalls wiren die in den einschidgigen Lehr- und Fachbiichern von

Universitdtslehrern veroffentlichten Durchrutschwege der Planung zu Grunde Zu legen.

Die Naotionale Sicherheitsbehdrde ist in ihrem wverdffentiichten Johresbericht an die
Europdische Eisenbahnagentur fiir das Bezugsjahr 2020 gemdf § 130 Eisenbohngesetz
1957 ouf die gegenstdndliche Thematik (Vaorsehen eines angemessenen Schutzweges)

ndher eingegangen:

- Die nationale Sicherheitsbehorde hat ouf Seite 18 festgehalten, dass insbesondere
die Froge zu beantworten sein wird, welcher Abstand angemessen” und welcher

Abstand ,nicht angemessen™ ist.

- Die nationale Sicherheitsbehdrde hat ouf Seite 12 festgehaiten, dass der 5chutzweg
gemap § 22 Abs. 5 EisbBBV auch bei ginstigsten Verhdltnissen immer mindestens
50 m zu betragen hat. Es finde sich kein Anhaltspunkt, dass die Voraussetzungen
noch § 22 Abs. 5 7 2 und 3 EisbBBY bei jenem Unjfall, der die Sicherheitsempfehiung
ausgelist hat, wvorldgen. Auf Seite 20 hat die nationale Sicherheitsbehdrde
erganzend festgehalten, dass die Bestimmung des § 22 Abs. 5 EishBBV demnach
nicht loutet, dass ein Schutzweg von 50 m Linge unobhdngig von den drtlichen

Verhdltnissen jedenfalls ausreichend sei.

- Die nationale Sicherheitsbehdrde hat ebenfalls auf Seite 12 festgehalten, dass auch
Bestandsaniagen dieser Regelung entsprechen mussen, do fir § 22 Abs. 5 EisbBBY

keine Ubergangsbestimmungen vorgesehen sind.

Dieser lohresbericht 2020 on die Europdische Eisenbohnogentur ist schon wieder drei
Jahre alt. Bei Zugkellisionen in der Vergaongenheit musste immer wieder festgestellt
werden, dass Schutzwege nicht ausreichend dimensioniert sind, und domit die oben
angefihrten Rechtsvorschriften nicht eingehalten sind. Trotzdem ist beim Verkehrs-
Arbeitsinspektorat bis dato nicht aktenkundig, doss die nationale Sicherheitsbehdrde die
Ubertretung der oben angefiihrten Rechtsvorschriften abgestellt héiitte und die Einhaltung

dieser Rechtsvorschriften im Rahmen der Aufsicht sichergestelit héitte. Es ist daher

fwan 23

80 von 96 Untersuchungsbericht



weiterhin damit zu rechnen, dass sich wegen der Ubertretungen dieser Rechtsvorschriften

weitere Zugkollisionen ereignen werden.

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes hot anldsslich der Untersuchung der
Kollision im Bahnhof Wien 5dfenbrunn am 20. Mdrz 2017 dazu eine  klagre

Sicherheitsempfehlung ousgesprochen:

- Sicherheitsempfehlung A 2021/002 vom 08.06.2021: ,Konkretisierung der Be-
stimmungen des § 22 Abs. 5 EisbBBV betreffend die erforderlichen Ldngen von

Schutzwegen zur Verhinderung von Unfallen aufgrund von Signaliberfahrungen.”

Diese Sicherheitsempfehlung trifft auch uneingeschrinkt ouf die Fugkollision im Bf.
Flaridsdorf zu.

Der  Begriff ,Sicherheitsempfehlung® insinuiert, dass es sich bei  dieser
Sicherheitsempfehiung nur um einen quasi unverbindlichen Vorschlag hondelt. Dieser
falschliche Eindruck wird noch verstdarkt dorch die  Rechitsvorschrift, dass

Sicherheitsempfehiungen ,angemessen” zu berticksichtigen sind.

Dies trifft im vorliegenden Fall keinesfalls zu. Wird bei einer Signaliberfahrung der
Gefahrenpunkt erreicht bzw. ebenfolls (berfahren, dann fiihrt dies zwongsweise zur
Schiussfolgerung, doss die Rechtsvorschrift des § 22 Abs. 5 EishBBV nicht eingehalten ist
und die dargus resultierende Ubertretung auch mit Strafe bedroht ist. Die Umsetzung
dieser Sicherheitsempfehlung ist daher bereits zur Herstellung des rechtmagigen Zustandes
zwingend  erforderfich, eine  nur .ongemessene”  Berlicksichtigung  digser
Sicherheitsempfehiung durch die nationale Sicherheitsbehdrde ist daher gar nicht
rechtskonform. Die Einholtung der Rechtsvorschrift des § 22 Abs. 5 EisbBBV (ohne
Ubergangsbestimmungen bzw. Bestandsschuiz) ist daher unverziiglich durch die nationale

Sicherheitsbehdrde sicherzustellen.”

5. Ersatz des ,,Durchrutschweges” durch den ,Schutzweg”

Im Zuge der Ermittlungen des Verkehrs-Arbeitsinspektorates zu der Zugkollision im
Bahnhof Kritzendorf hat die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft dem Verkehrs-
Arbeitsinspektorat auf Aufforderung mehrfach berichtet. In diesen Berichten wurde unter
anderem auch auf die geschichtliche Entwicklung der Schutzwegphilosophie naher

eingegangen. Dazu hat der Vorstandsdirektor der OBB-Infrastruktur Aktiengeselischaft KR
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Ing. Franz Seiser mit Schreiben vom 15. Mdrz 2018, GZ BL-BEHO-33212-0410-18-HAA,

auszugsweise wortlich wie folgt berichtet:

LZUr Histarie der Schutzwegphilosophie haben wir mit dem Schreiben BL-ANS/BS5-33214-
1000-13 am 27.05.2013 auf das Schreiben BMASK-750.0060/0055-Vil/A/VAL/11/2012
foigendermafen geantwortet: 1976 wurde der Durchrutschweg durch den Schutzweg
ersetzt. Dabei wurde der Zweck des Schutzweges wie folgt definiert: Der Schutzweg hat
den Zweck, Unfdlle mit anderen hinter dem Haltzeigenden Signal kreuzenden oder
einmindenden Zug- bzw. Verschubfohrten hintenzuhalten, wenn ein Zug trotz
ordnungsgemdfer Vorsignalbeachtung und rechtzeitiger Einleitung der Bremsung durch
den Tfzf z.B. wegen schilipfriger Schienen oder falscher Einschidtzung des Bremsweges das
Signal unzulassiger Weise dberfdhrt und erst innerhaib dieses Abstandes zum Holten
gebracht werden kann. Bei mafgebenden Geschwindigkeiten von hdchstens 40 km/h ist
ein Schutzweg nicht erforderlich — wobei dos Zielsigna!l diesfalls in hoher Ausfihrung
errichtet sein muss. Bis zu diesem Zeitpunkt war der Durchrutschweg, bis auf Ausnohmen
durch Ankindigung mittels Frithhaltanzeiger, mindestens 100 m ab dem Haoupt- bzw.
Schutzsignal. Diese Regeiung wurde 1976 gus der domals giitigen Dienstvarschrift V53
geidscht und mittels signaltechnischer Verfiigung 5/76-F in die Schutzwegbestimmungen
abgewandelt.

Diese sehen einen Schutzweg von grundsdtziich 50 m  wvor, ousgenommen die
Zielgeschwindigkeit bei einem Signal in hoher Ausfilhrung betrigt nicht mehr ols 40 km/h,
diesfalls wird auf den Schutzweg verzichtet.

Diese Neuregelung wurde innerhalb der Osterreichischen Bundesbahnen gemeinsam mit
dem ,Maoschinendienst™ erarbeitet und begriindete sich in der wesentlich gesteigerten
Zuverldssigkeit der Bremsen der mittlerweile verkehrenden Fohrzeuge. Eine Ubernahme
der Durchrutschwegbestimmungen der DB erfolgte domals nicht, do auf Grund der bei den
OBB im variablen Abstond zu den Hauptsignaolen gufgesteliten Vorsignale, im Gegensatz
zur DV, gednderte Verhdltnisse existieren wund weiterhin existent sind. Die
Schutzwegbestimmungen in obiger Form wurden 1984 in die Plonungsvorschrift 560
lbernommen uwnd mit Zl. EB 200.724-1-11/21-1984 vom 03.02.1984 durch das
Bundesministerium fiir Verkehr genehmigt. Eine Anderung der Bestimmungen erfolgte in

der Zwischenzeit nur fir Bahnhdfe, in denen ETCS gefiihrte Ziige verkehren.”

Aus den obigen Ausfiihrungen der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft lassen sich drei

wichtige Gesichtspunkte ableiten:
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- Der Schutzweg, der den Durchrutschweg abloste, weist eine Lange von maximal 50
m auf, wihrend der abgeldste Durchrutschweg mindestens 100 m lang sein

musste.

- Hinter dem Haltzeigenden Signal stehende Schienenfahrzeuge werden durch den
Schutzweg offenbar nicht erfasst (Hintanhaltung nur von kreuzenden oder
einmundenden Zug- oder Yerschubfahrten).

- Mit der Einfihrung eines variablen Abstandes zwischen Vor- und zugehdrigen
Hauptsignalen ist in der Regel eine Verkirzung dieses Abstandes einhergegangen.
So ist der Abstand zwischen Vor- und Hauptsignal so festgelegt worden, dass ein
Triebfahrzeugfihrer bei Einleitung einer Bremsung auf Hohe des Vorsignales (z. B.
bei unsichtigem Woetter) eine Schnellbremsung (Absenkung des Druckes in der
Hauptluftleitung unter 3,5 bar} einleiten muss, um GUberhaupt noch wvor dem
Hauptsignal anhalten zu kénnen.

6. Durchrutschweg als Stand der Technik

Im Zuge der immer wiederkehrenden Zugkollisionen und deren Untersuchung musste sich
das Verkehrs-Arbeitsinspektorat mit dem Durchrutschweg eingehender befassen. Diese
vertiefende Prifung fihrte zu den nachstehenden Schlussfolgerungen, wobei im Ergebnis
der Schutzweg im Sinne der EisbBBY als 5tand der Technik aus mehreren Griinden nicht

aufrechterhalien werden kann:

A) Rechtliche Grundlagen

a) Ein ESTW wie das ESTW des Bahnhofes Kritzendorf ist als Stellwerk ein Teil der
Eisenbahnsicherungsanlage, das dber 3Schnittstellen AuBenanlagen [Weichen,
Signale, Sperrschuhe etc) in einer sicheren Art und Weise ansteuern muss bzw. mit
AuBenanlagen (Gleisfreimeldeanlagen, anderen Stellwerken) durch einen sicheren
Informationsaustausch verbunden sein muss. Eisenbahnsicherungsanlagen sind
aufgrund der Bestimmungen des § 38 Abs 17 3 EisbAV und § 39 Abs. 17 4 leg. cit
Arbeitsmittel im Sinne des § 2 Abs. 5 Arbeitnehmerinnenschutzgesetz 1994
[ASchig).
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b) Eisenbahnsicherungsanlagen sind  ortsfeste  eisenbahnsicherungstechnische
Einrichtungen im Sinne des & 10 EisbG und somit Eisenbahnanlagen im Sinne des &
10 EisbG.

c} Gemak § 93 Abs. 1 Z 4 ASchG sind bei der Genehmigung von Eisenbahnanlagen
nach dem Eisenbahngesetz die Belange des Arbeitnehmerschutzes zu
bericksichtigen. GemaBk & 93 Abs. 2 ASchG sind im eisenbahnrechtlichen
Genehmigungsverfahren dem Genehmigungsantrag die in § 92 Abs. 3 ASchG
genannten Unterlagen anzuschlieBen. Diese wumfassen inbesondere die
erforderlichen Pldne und 3kizzen und die sonst fir die Beurteilung des Projektes
erforderlichen Unterlagen.

d) Gemak § 1 Abs. 9 Eisenbahn-Arbeitnehmerinnenschutzverordnung (EisbAV) sind
Arbeitgeberfinnen verpflichtet, entsprechend den Vorschriften des Eisenbahn-
gesetzes und den Durchfihrungsverordnungen zum Eisenbahngesetz Arbeits-
statten einzurichten und zu betreiben, geeignete Arbeitsmittel zur Verfigung zu
stellen, Arbeitsverfahren und Arbeitsvorgénge vorzubereiten, zu gestalten und
durchzufiihren, soweit dadurch der Schutz der Arbeitnehmer/innen berihre wird.

e} In den Erlduterungen zu § 31 EisbG in der Fassung BGBI | Nr. 125/2006 wird
ausgefithrt, dass beim Bau neuwer Eisenbahnen oder Verdnderungen von
Eisenbahnen der Bauentwurf auch ausreichende Angaben (Gber die technische
Ausgestaltung eisenbahnsicherungstechnischer Einrichtungen zu enthalten haben
wird, sodass an Stelle von zwei Verwaltungsverfahren in Hinkunft nur mehr ein
Verwaltungsverfahren durchgefihrt werden muss. Die Erlduterungen lassen daher
auf eine beabsichtigte Straffung des Genehmigungsverfahrens schlieBen. Aus der
SLusammenlegung von zweil Verfahren zu einem einzigen Verwaltungsverfahren™
ldsst sich jedoch nicht ableiten, dass der Umfang der Angaben und Nachweise tber
die technische Ausgestaltung eisenbahnsicherungstechnischer Einrichtungen durch
die Verfahrenskonzentration reduziert werden dirfte.

fl GemaBk & 3la Abs. 1 zweiter Satz EisbG sind dem Antrag ein Bauentwurf und
projektrelevante Fachgebiete umfassende Gutachten beizugeben: letztere zumn
Beweis, ob das Bauvorhaben dem Stand der Technik unter Bericksichtigung
weiterer Kriterien entspricht. Das Bauvorhaben, das dem Stand der Technik
entsprechen soll, wird durch den Bauentwurf dargestelit. Bauentwurf und das den
Bauentwurf beurteilende Gutachten sind daher als untrennbare Einheit
anzusehen.

B) Mormative Grundlagen

a) Mit EntschlieBung des Rates vom 7. Mai 1985 genehmigte der Rat die ,Leitlinien
einer neuen Konzeption fir die technische Harmonisierung und Normung®. Als
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b)

c}

Untersuchungsbericht

eines von vier Grundprinzipien, auf die sich die neue Konzeption stitzt, wird ,den
fir die Industrienormung zustandigen Gremien unter Beriicksichtigung des
Standes der Technologie die Aufgabe Ubertragen, technische Spezifikationen
auszuarbeiten”. Nach den klassischen Grundsdtzen zur Begriindung der Richtlinie
Jhaben die Mitgliedstaaten die Aufgabe, in ihrem Hoheitsgebiet fir die Sicherheit
von Personen, Haustieren und Gitern (zu Hause, am Arbeitsplatz usw.) oder die
Beachtung anderer wesentlicher Anforderungen zum Schutz des Aligemeinwaohls,
insbesondere zum Schutz der Gesundheit, der Verbraucher, der Umwelt usw. vor
den Gefahren zu sorgen, die Gegenstand der Richtlinie sind”. Daraus folgt, dass
europdische Normen nur zum Zeitpunkt der Beschlussfassung dem Stand der
Technologie entsprechen. Aus diesem Grund sind Mormen in regelmaRigen
Abstinden {z. B. alle fiinf Jahre) zu (berpriifen, ob sie noch aktuell sind und damit
den 5tand der Technologie weiterhin widerspiegeln.

Der Stand der Technologie kann daher micht in jedem Fall mit dem 5tand der
technischen Mormung gleichgesetzt werden. Der (dynamische) Stand der
Technologie wird im Regelfall weiter fortgeschritten sein als die (zum Zeitpunkt
der Beschlussfassung statisch festgelegte) technische Nermung. Aus diesem Grund
wird beim Vollzug von technischen Vorgaben der Europdischen Union nicht die
Ubereinstimmung mit dem Stand der Technologie gefordert. Es geniigt im Rahmen
von Ubereinstimmungsverfahren  nachzuweisen, dass die technischen
Spezifikationen, europdische Normen wusw. eingehalten sind. Auch in der
Eisenbahmn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) der Bundesrepublik Deutschland wird
nicht gefordert, dass die Einhaltung des Standes der Technik nachzuweisen ist,
sondern lediglich die Einhaltung der anerkannten Regeln der Technik, das sind
wegen der konsensualen Entstehung der Mormen auch europdische oder
ersatzweise nationale Normen.

In den Erlduterungen zum Arbeitnehmerinnenschutzgesetz der Allgemeinen
Unfallversicherungsanstalt im Merkblatt M 030 _Sicherheit kompakt™ wird zur
Begriffsbestimmung des & 2 Abs. 8 ASchG betreffend den Stand der Technik
ebenfalls ausgefilhrt, dass der Stand der Technik im Sinne des ASchG nicht mit dem
Stand der technischen Normung verwechselt werden darf. Der Stand der Technik
im Sinne des ASchG wird in der Regel ebenfalls weiter fortgeschritten sein als die
technische Normung.

Der Verwaltungsgerichtshof wvertritt im Hinblick auf ONORMEN in stindiger
Rechtsprechung die Auffassung, dass diese den Charakter eines Regelwerkes mit
der Wirkung eines objektivierbaren pgenerellen Gutachtens haben, das
gegebenenfalls durch ein fachliches Gegengutachten widerlegt werden kann und
von den Sachverstandigen als Grundlage ihrer Gutachten herangezogen werden
kann (VwGH vom 19.12 2017, GZ Ra 2017/16/0153). Daraus ergibt sich, dass die
Einhaltung von Normen aus der Sicht des belangten Verwaltungsgerichtes damit
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zur widerlegbaren Vermutung filhrt, mit der Einhaltung von Normen sei auch der
Stand der Technik eingehalten.

d} MNach der Rechtsprechung des Verwaltungsgerichtshofes handelt es sich bei einer
OMORM um eine unverbindliche Empfehlung des Mormungsinstitutes, der nur
dann normative Wirkung zukommt, wenn sie der Gesetzgeber {unter Umstanden
mittels Verordnungserlassung) als verbindlich erkldrt. Zwar hindert das Fehlen
einer selchen normativen Wirkung einer ONORM nicht, dass diese als einschligiges
Regelwerk und objektiviertes, generelles Gutachten von einem Sachverstandigen
als Grundlage in seinem Gutachten etwa flr die Beurteilung des Standes der
Technik herangezogen werden kann. Der Inhalt der OMORM und die daraus
gezogenen  Schlussfolgerungen missten  jedoch dann  als  Teil einer
nachvollziehbaren Begriindung des Gutachtens ndher dargestellt werden [VwGH
vom 26.06.2013, GZ 2012/05/0187).

e} Fiir Eisenbahnsicherungsanlagen sind insbesondere die GNORMEN EN 50126, EN
50128 und EN 50129 maRgebend. Diese Normen sind den Bahnanwendungen
zugeordnet.

fj OMNORM EN 50126 Teil 1 regelt Spezifikation und Nachweis von Zuverldssigkeit,
Verfigbarkeit, Instandhaltbarkeit wund Sicherheit (RAMS) wund deren
Wechselwirkungen und bericksichtigt die generischen Aspekte des RAMS-
Lebenszykius. Hinsichtlich der Sicherheit liefert EM 50126-1 die Beschreibung eines
Sicherheitsmanagementprozesses. Dabei  definiert sie  nicht  RAMS-Ziele,
Quantitdten, Anforderungen oder Losungen fiir spezifische Bahnanwendungen.
Auch Regeln oder Prozesse in  Bezug auf die Zertifizierung wvon
Eisenbahnprodukten entsprechend den Anforderungen dieser Morm, der
Zulassungsprozess durch die Sicherheitsbehdrde und Anforderungen, um System-
Security sicherzustellen, werden nicht durch diese Morm definiert. Diese Morm
enthdlt daher keine fir den Zulassungsprozess (Genehmigung) durch die
Sicherheitsbehdrde (Genehmigungsbehdrde) relevanten Aspekte.

g] OMORM EN 50126 Teil 2 liefert hinsichtlich der Sicherheit Anleitungen und
Methoden, die den in EN 50126 Teil 1 beschriebenen Sicherheitsmanagement-
prozess unterstutzen. Dabei definiert Teil 2 ebenfalls nicht RAMS-Ziele,
Quantitdten, Anforderungen oder Lésungen fiir spezifische Bahnanwendungen.
Auch Regeln oder Prozesse in  Bezug auf die Zertifizierung wvon
Eisenbahnprodukten entsprechend den Anforderungen dieser MNorm, der
Zulassungsprozess durch die Sicherheitshehdrde und Anforderungen um System-
Security sicherzustellen werden ebenfalls nicht durch diese Norm definiert. Diese
Morm enthdlt daher ebenfalls keine fiir den Zulassungsprozess (Genehmigung)
durch die Sicherheitsbehdrde (Genehmigungsbehidrde) relevanten Aspekte,
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h) ONORM EN 50128 ist eine suropdische Norm filr sicherheitsrelevante Software der
Eisenbahn, sowehl streckenseitig als auch zugseitic. Die EN 50128 ist eine
Prozessnorm. Sie steilt dar, welche Werfahren, Prinzipien und MaBnahmen
anzuwenden sind, damit die Software als sicher gilt. Die EN 50128 schreibt das
Erstellen einer Software-Anforderungsspezifikation wvor. Sie enthdlt neben den
Anforderungen an den Software-Entwicklungsprozess noch Vorgaben zur
Qualifikation des Personals, zur Dokumentation, zum CQualitatsmanagement und
zum Vorgehen bei Anderungen an der ausgelieferten Software. Eine Prozessnorm
normiert nur die Vorgangsweise (Prozesse, Verfahren), nicht jedoch deren Inhalte.
Dies ist vereinfacht vergleichbar mit der Losung eines linearen Gleichungssystems
aus der Schulmathematik, wofiir ebenfalls bestimmte Verfahren (GauBsches
Eliminationsverfahren, Gleichsetzungsverfahren, Einsetzungsverfahren)
anzuwenden sind, damit der Prozess der Berechnung richtig ablauft. Die dafir
erforderlichen Eingabewerte und die dazugehdrigen Ergebniswerte werden durch
das Verfahren jedoch nicht vorgegeben. Dies ist somit auch vergleichbar mit der
Struktur von Verwaltungsverfahren. Die Vorgangsweise (Prozesse, Verfahren) wird
im Wesentlichen durch das Verfahrensrecht vorgegeben, der Gegenstand dieser
Prozesse wird dagegen durch das Materienrecht vorgegeben.

Zusammenfassend kann daher nur die Schlussfolgerung gezogen werden, dass durch die
Anwendung der angeflihrten CEMELEC-Mormen nur. (mit hoher Wahrscheinlichkeit)
sichergestellt werden soll, dass bestimmte Anforderungen an eine sichere Hardware
[sowohl fir die Abwicklung der Prozesse als auch fur die Verarbeitung der ortlichen
Parameter] festgelegt werden und bei der Programmierung (Codierung) der Software
bestimmte Vorgangsweisen eingehalten sein miissen, damit die bereits vorher
festgelegten Berechnungsschritte auch korrekt in der verwendeten Programmiersprache
formuliert werden.

Die CENELEC- Mormen beinhalten daher

- einerseits Vorgaben fiir eine sichere Hardware, die sowohl die definierten
Prozesse abwickeln als auch die drtlichen Parameter verarbeiten kann, und

- andererseits (hinsichtlich der Software) Vorgaben fiir die definierten Prozesse.

Durch die CEMELEC-Mormen ist daher dberhaupt noch nicht sichergestellt, dass im
Stellwerk die drtlichen Parameter richtig definiert werden. Fir die artlichen Parameter
(die durch CENELEC-Regeln nicht abgedeckt sind und gar nicht abgedeckt werden kénnen)
sind daher dariiber hinaus zusdtzlich die in den Rechtsvorschriften und im Stand der
Technik vorgegebenen sicherungstechnischen Grundlagen anzuwenden und einzuhalten.
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C) Sicherungstechnische Grundlagen - Rechtsrahmen

Die drtlichen Anforderungen (Parameter) an ein Stellwerk werden im Einzelfall durch die
betrieblichen Anforderungen und die drtlichen Verhaltnisse bestimmt und kénnen daher
gar nicht in den einschldgigen CENELEC-Normen vorgegeben werden, so wie materiell-
rechtliche Bestimmungen nicht im Verfahrensrecht vorgegeben werden kénnen.

Als Rechtsrahmen gibt die Eisenbahnbau- und —betriebsverordnung (EisbBBY) lediglich
Machstehendes vor:

a) Gemalk § 22 Abs. 5 EisbBBV sind fur Zugfahrten Schutzwegvorkehrungen zu
treffen. Die Lange des Schutzweges ist unter Berlcksichtigung der o&rtlichen
Verhaltnisse vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen festzulegen. In der Regel ist
an den Fahrweg ein Schutzweg von mindestens 50 m anzuschliefen.

b) Gemak & 108 Abs. 5 EisbBBV sind im Schutzweg oder in diesen hinein keine
Fahrten zuldssig. Im Umkehrschiuss ist es aber nicht unzuldssig, dass sich ein
Schienenfahrzeug bereits im Schutzweg befindet. Es muss daher auch wvom
Stellwerk nicht dberprift werden, ob der Schutzweg hinter dem jeweils
haltzeigenden Hauptsignal bei der Bildung einer ZugfahrstraBe wvon abgestellten
Schienenfahrzeugen ilberhaupt frei ist.

Im Ergebnis ist es nach den angefiihrten Bestimmungen der EisbBBY daher zuldssig, dass
ein Schienenfahrzeug bereits kurz nach einem ,Halt" zeigenden Hauptsignal stehen bzw.
abgestellt sein darf.  Rutscht” aber ein Zug (iber das  Halt" zeigende Hauptsignal hinaus,
dann filhrt dies in diesem Fall sofort unmittelbar nach diesem Signal zu einer Zugkollision.
Fiir eine wirksame Gefahrenverhitung (Gefahrenvermeidung im Sinne des § 7 2 1 ASchG)
miisste dagegen auch der Schutzweg hinter dem Hauptsignal bei der Bildung einer
Zugfahrstraffe einbezogen und auf Freisein gepriift werden.

Auf Grund dieser rechtlichen Rahmenbedingungen, ndmlich dass im Schutzweg
Schienenfahrzeuge stehen bzw. abgestellt sein dirfen, ist der Schutzweg somit keine
taugliche MaBnahme zur Gefahrenverhiitung im Sinne des § 4 Abs. 3 ASchG zur
Vermeidung von Gefahren im Sinne des § 7 Z 1 leg. cit.

D} Sicherungstechnische Grundlagen — Stand der Technik

Der 5tand der Technik im Sinne des § 2 Abs. 8 ASchG beruht auf einschlagigen
wissenschaftlichen Erkenntnissen. Wissenschaftliche Erkenntnisse finden sich in der
Fachliteratur (Fachzeitschriften und Fachbiicher von Wissenschaftlern) wieder.

a) ,Pars Pro Toto” darf auf ein dafir maBgebliches Fachbuch verwiesen werden. Der
Titel lautet  Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit-

15wan 23

88 von 96 Untersuchungsbericht



b)

c}

Untersuchungsbericht

und Sicherungstechnik” in der 4. Auflage. Autor dieses einschldgigen Fachbuches
ist Herr Univ. Prof. Dr.-ing. habil. Ulrich Maschek {EURAIL-ING), Inhaber des
Lehrstuhls fir Verkehrssicherungstechnik an der Fakultét der Verkehrs-
wissenschaften ,Friedrich List” der Technischen Universitat Dresden. Erschienen ist
das einschldgige Fachbuch als Imprint der eingetragenen Gesellschaft Springer
Fachmedien Wiesbaden GmbH. Univ. Prof. Maschek hat den Lehrstuhl schon lange
inne und hat das an der Professur fir Verkehrssicherungstechnik gesammelte
Wissen (die einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnisse im Sinne des Standes
der Technik) in diesem Buch zusammengefasst. Dabei stitzt sich dieses Werk auf
die an der Professur erarbeiteten Lehrmeinung. Ein neuer Schwerpunkt der vierten
Auflage war das Fachgebiet der Anlagenplanung elektronischer Stellwerke.
Wesentliche Erweiterungen sind auch in der Beschreibung des Zugbeeinflussungs-
systems ETCS zu finden. Das Werk ist nicht nur ein Buch fir die Hochschullehre,
sondern auch ein kompakter Wissensspeicher fir alle Praktiker und
Quereinsteiger. Ein Bahngrundwissen wird dazu jedoch vorausgesetzt (siehe
ebenda, Seite V).

Die  Einrichtungen und Betriebsweisen, die auf diesen einschlagigen
wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhen, sind in der Bundesrepublik
Deutschland erprobt und erwiesen. Hitte sich die sicherungstechnische Planung
in Gsterreich in gleicher Weise wie in der Bundesrepublik Deutschiand der gleichen
wissenschaftlichen Erkenntnisse und der sich darauf abstiitzenden Einrichtungen
und Betriebsweisen bedient, dann hdtte sich ein Grofteil der Zugkollisionen der
letzten Jahrzehnte in Gsterreich zuverldssig nicht ereignen kénnen.

Ein wichtiges Sicherheitskriterium des angefihrten Fachbuches ist der in der
asterreichischen Rechtsordnung so UOberhaupt nicht geregelte sogenannte
«Durchrutschweg”. In bestimmten Situationen kann es namlich vorkommen, dass
sich der Triebfahrzeugfiihrer ,verbremst”, also die Bremseigenschaften nicht
richtig einschatzt und das ,Halt" zeigende Signal Gberféhri. Die namensgebende
Ursache dafiir ist das ,,Durchrutschen” aufgrund verminderter Reibwerte zwischen
Rad und Schiene. Hierbei wird davon ausgegangen, dass der Triebfahrzeugfithrer
gemal den Gblichen Reibwerten rechtzeitig die Bremsung einleitet, dann jedoch
die erforderliche Bremskraft nicht auf die Schienen lbertragbar ist (ebenda, Seite
133). Als Sicherungskriterium muss zur Vermeidung eines ZusammenstoBes
(Koliision) der Durchrutschweg frei von Schienenfahrzeugen sowie gegen
Benutzung durch andere Fahrten geschitzt sein. Um einen Zusammenprall mit
StraRenfahrzeugen zu vermeiden, mussen auch die im Durchrutschweg liegenden
Eisenbahnubergange — abhdngig von der Entfernung vom Zielsignal — gesichert sein
(ebenda, Seite 133). Damit unterscheidet sich der ,Durchrutschweg® [der von
Schienenfahrzeugen und Hindernissen frei sein muss) markant vom Schutzweg {in
dem Schienenfahrzeuge und sonstige Hindernisse stehen dirfen) und kann somit
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der Schutzweg der EisbBBY den Durchrutschweg als Sicherheitskriterium und als
Stand der Technik nicht ersetzen.

d) Das Erfordernis won Durchrutschwegen und die erforderliche Lange der
Durchrutschwege wird in den bereits oben angefihrten CENELEC-Normen nicht
geregelt. Dies ist daher bereits ein wesentlicher Beweis dafiir, dass die Einhaltung
der CEMELEC-Mormen allein noch keinen sicheren Eisenbahnbetrieb gewidhrleistet.
Die Linge der Durchrutschwege ist jedoch ein wesentliches Sicherheitskriterium
fir die Festlegung der Signalstandorte langs zum Gleis. Die Bemessung der
Durchrutschwege ist z. B. in dem cben angefiihrten einschldgigen Fachbuch auf
den Seiten 283 ff néher beschrieben.

e} Die Planung von Eisenbahnsicherungsanlagen muss in mehreren Leistungsphasen
erfolgen. Fir ein eisenbahnrechtliches Genehmigungsverfahren sind die ersten vier
Leistungsphasen makgebend. Diese lauten: Grundlagenermittiung, Vorplanung,
Entwurfsplanung und Genehmigungsplanung (siehe ebenda, Seite 266). An die
Genehmigungsplanung schlielt direkt die Ausfihrungsplanung an.

f} Fiir eine Beurteilung im Rahmen eines Genehmigungsverfahrens erforderlich sind
daher — chne Anspruch auf Vollsténdigkeit — ein sicherungstechnischer Lageplan,
ein Kreuzungsplan fir Eisenbahnibergange, ein Isolierplan/Schienenteilungsplian,
die Art der Zugbeeinflussung, Angaben (ber demn Streckenblock, die Festlegung der
Signalstandorte quer zum Gleis und langs zum Gleis, die Bemessung des
Gefahrpunktabstandes, die Verlangerumg wom Durchrutschwegen und Gefahr-
punktabstanden in Abhdngigkeit von der Neigung, die Durchrutschwegauflésung,
die Durchrutschwegtabelle, die Gefahrpunkttabelle, erforderliche und geplante
Gleisnutzlidangen, die Lage der Bahnsteige, der Signalfolgeabstand, die Lage zu
technisch gesicherten Eisenbahnibergéngen usw. [siche ebenda, Seiten 271 ff).
Die in diesen Beurteilungsunterlagen dargestellten Inhalte werden ebenso nicht
durch die CENELEC-Normen geregelt. Die Einhaltung der CENELEC-Mormen allein
stellt also keineswegs sicher, dass das Stellwerk einen sicheren Eisenbahnbetrieb
gewdhrieistet.

g)] Inhaltlich spiegelt sich der 5tand der Technik beispielsweise bei der Festlegung der
jeweils minimalen Durchrutschwege wider. So werden die Grundldngen der
Durchrutschwege auf Seite 134 des oben angefihrten Fachbuches in Tabelle 5.2
Ubersichtlich wiedergegeben:

a. Geschwindigkeit > 60 km,/h und <= 160 km/h: Durchrutschweg »= 200 m,
b. Geschwindigkeit > 40km/h und <= 60 km/h: Durchrutschweg >= 100 m,
c. Geschwindigkeit <= 40 km/h: Durchrutschweg »>=50m,

d. In besonderen Fallen: Durchrutschweg < 50 m.
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h) Beider Festlegung der jeweils minimalen Durchrutschwege wurde offenbar daven
ausgegangen, dass vor einem  Halt” zeigenden Signal (Hauptsignal in Haltestellung
oder Schutzsignal mit dem Signal Fahrverbot™) die punktférmige Zugbeeinflussung
vollstandig installiert ist (d.h. inklusive 500 Hz-Magnet) und auch nur filhrende
Fahrzeuge eingesetzt werden diirfen, deren Fahrzeuggerdte (ber die vollstindige
PZP 90-Funktionalitat werfigen. In diesem Zusammenhang darf auf die
Stellungnahme des Verkehrs-Arbeitsinspektorates vom 10. Marz 2020, GZ 2020-
0.097 550, zur Zugkollision am 22. Marz 2017 im Bahnhof SUBenbrunn verwiesen
werden, die im Anhang 1 des Untersuchungsberichtes der
Sicherheitsuntersuchungsstelle, GZ 2021-0.336.365, bereits auf der Homepage der
Sicherheitsuntersuchungsstelle verdffentlicht ist.

7. Einschldgiger Rechtsrahmen in der Bundesrepublik Deutschiand

7.1 Einsatzgrenzen der Zugbeeinflussung

Auf Seite 32 von 52 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes werden unter Punkt 1. die
einschldgigen rechtlichen Rahmenbedingungen dargestellt, die in Osterreich gelten. Die
Darstellung betrifft auch die einschlagigen Bestimmungen der Eisenbahnbau- und —
betriebsverordnung { EisbBBY).

Die Erstfassung der EisbBBY aus dem Jahr 2009 hat sich relativ streng an den
Bestimmungen der deutschen Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) orientiert. Im
Jahr 2014 erfolgte eine erste Movelle der EisbBBY, mit der der deutsche Weg in etlichen
Punkten mehr oder weniger verlassen wurde. Insbesondere wurden in der Zwischenzeit
erfolgte Novellen der EBO nicht in die EisbBBY Gbernommen.

Wahrend nach den Bestimmungen der EBO Hauptbahnen jedenfalls und bei
Nebenbahnen Strecken, bei denen 1. mehrere Zige gleichzeitic verkehren und 2.
Reisezugverkehr stattfindet oder mehr als 50 kmfh zugelassen sind, mit Zugbeeinflussung
ausgeristet sein missen, beschrankt sich die Ausrdstungsverpflichtung der EisbBBV mit
Zugbeeinflussung nur mehr auf Hauptgleise, auf denen mehr als 100 km/h zugelassen
sind. Dies bedeutet, dass z. B. im Bahnhof Minchendorf, wo die Einfahrt in die
Uberholgleise 3 und 4 Richtung Wampersdorf wegen der doppelten Gleisverbindung nach
den Einfahrsignalen nur mit 60 km/h zuldssig ist, nicht wverpflichtend mit einer
Zugbeeinflussung ausgeristet sein muss. Diese Hauptgieise missen nur dann mit
Zugbeeinflussung ausgeristet sein, wenn e5 die Sicherheit und Ordnung des Betriebes
erfordert”. Das Sicherheitsniveau der EisbBBY wurde daher nicht nur gegeniber der
Stammfassung, sondern auch gegeniber der EBO nach deren MNovelle 2012 erheblich
reduziert.
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Der ,amtlichen Begrindung 2012" kann entnommen werden, dass sich am 29 Janner
2011 auf der Strecke Magdeburg — Halberstadt im eingleisigen Streckenabschnitt bei
Hordorf ein Eisenbahnbetriebsunfall ereignete. ,Unfallverursachend war die Vorbeifahrt
am Halt zeigenden Hauptsignal der Uberleitstelle Horderf durch einen Giiterzug. Dieses
Signal war nicht mit einer Zugbeeinflussungseinrichtung versehen, durch die ein Zug bei
unzuldssiger Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal selbsttatig zum Halten gebracht wird.
Ware eine solche Zugbeeinflussungseinrichtung vorhanden gewesen, dann hatte der
Guterzug am Halt zeigenden Hauptsignal nicht vorbeifahren kénnen, ohne dabei eine
Zwangsbremsung auszulbsen.”

Lvor diesem Hintergrund haben sowohl der Deutsche Bundestag (Ausschuss fir Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung) am 6. April 2011 als auch die Verkehrsministerkonferenz am
06./07. April 2011 Beschliisse gefasst, in denen gefordert wird, dass fiir Strecken, auf
denen bei Reisezugverkehr Zugbegegnungen maoglich sind, die umgehende Ausristung mit
Zugbeeinflussung in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBD) festgeschrieben
werden soll. Die Verkehrsministerkonferenz hat am 05_./06. Oktober 2011 erneut auf ihren
Beschluss vom April 2011 Bezug genommen.”

LMit der Sechsten Verordnung zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften soll eine
entsprechende Machristung des bestehenden Streckennetzes verbindlich vorgeschrieben
werden, um im Hinblick auf den Eisenbahnbetriebsunfall bei Hordorf die Sicherheit im
Eisenbahnwverkehr zu verbessern.”

+Da5 Heraufsetzen der technischen Sicherheitsanforderungen flr Strecken fihrt im
Ergebnis zu einer MNachristpflicht der Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Die
Machristung hat bis zum Ablauf des 31. Dezember 2014 zu erfolgen.”

Jsamtliche Strecken — Hauptbahnen, Nebenbahnen und 5Schmalspurbahnen — mit
Zugbeeinflussungseinrichtungen auszuristen, erhdht die Sicherheit. Die Kosten wirden
sich auf rund 106 Millionen Euro belaufen und wvor allem die nichtbundeseigenen
Eisenbahnen belasten.”

LWirde beispielsweise eine Ausristungspflicht fiir Nebenbahnen erst ab einer zulassigen
Geschwindigkeit von 50 km/h vorgeschrieben, dann wirden die Kosten um rund 2/3
gesenkt werden konnen. Bei Geschwindigkeiten bis zu 50 km/h ist zwar das
Risikopotential geringer, dennoch kénnen ZusammenstoBe zweier Zige mit 49 km/h
schwerwiegende Folgen hervorrufen.®

JJm dem Grundsatz der VerhdltnismaRigkeit und den oben genannten, gefassten
Beschlissen des Deutschen Bundestages sowie der Verkehrsministerkonferenz Rechnung
zu tragen, sieht die Anderungsverordnung vor, dass auf Nebenbahnen bei Mehrzugbetrieh
die Strecken mit Zugbeeinflussungseinrichtung auszuridsten sind, wenn Reisezugverkehr
stattfindet oder — im Falle ausschlieBlichen Giterverkehrs — wenn mehr als 50 km/h
Zugelassen sind.”
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7.2 Aufgaben der Zugheeinflussung

Wahrend die auf Seite 32 von 52 des vorldufigen Untersuchungsberichtes zitierten
Bestimmungen der EisbBBY nur fordern, dass durch die Zugbeeinflussung ein Zug
selbsttatig zum Halten gebracht werden kann, fordern die Bestimmungen der EBO, dass
zusdtzlich dazu ein unzulassiges Anfahren gegen Halt zeigende Signale Gberwacht werden
kann. Die ,Amtliche Begrindung 2008 filhrt dazu ndher aus:

~Einer Anzahl schwerer Bahnbetriebsunfalle in den Neunzehnhundertneunziger Jahren lag
eine bis dahin nicht pekannte Unfallursache zugrunde: Wiederholt waren Zige nach
unmittelbar vorangegangenen Halt gegen Halt zeigende Hauptsignale angefahren und
dann hinter dem Signal mit anderen Zigen zusammengestolen. Die bis zu diesem
Erkenntnis seit vielen Jahrzehnten bewdhrte, in §§ 15 Abs. 2 und 28 Abs. 1 Nr. 4
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) vorgesehene Zugbeeinflussungstechnik
bewirkt zwar bei in Fahrt befindlichen Zdgen wirkungsvoll eine Zwangsbremsung bei
einem unzuldssigen Vorbeifahren an Halt zeigenden Hauptsignalen, nicht jedoch bei dem
neu aufgetretenen Unfalityp von Signalverfehiungen unmittelbar nach einem Zughalt. Aus
diesemn Grund haben Ende des Jahres 2000 Bund, Linder, Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen e V. (VDV} und verschiedene Eisenbahnunternehmen einschlieBlich
der Deutsche Bahn Aktiengesellschaft (DB AG) nach gemeinsamer Analyse einvernehmiich
bestimmte SofortmaBnahmen als zwingend notwendig erachtet. Diese umfassten die
unverzigliche Einfihrung einer funktional erweiterten Zugbeeinflussungstechnik, mit der
grundsdtzlich samtliche fihrende Fahrzeuge auszuristen sind. Die erweiterte
Zugbeeinflussung bewirkt auch eine Zwangsbremsung nach dem so genannten Anfahren
gegen Halt zeigende Hauptsignale. Zur Umsetzung dieser Sicherheitsmaknahme hat der
vorgenannte Kreis von Eisenbahnfachleuten seinerzeit die konsequente Machristung
sowohl der fihrenden Fahrzeuge als auch der Infrastruktur in ehest moglichen Fristen
einvernehmilich konkret festgelegt.”

+Dank der auf dieser Grundlage in den zuriickliegenden Jahren geleisteten Anstrengungen
zur Umsetzung der festgelegten MaRnahmen auf Seiten der Eisenbahnen des Bundes
sowie nichtbundeseigener Eisenbahnen, gestiitzt auch auf das insoweit einhellige Handeln
der Eisenbahnaufsichtsbehdrden, sind seither Bahnbetriebsunfalle mit der vorgenannten
Usache vermieden worden.”

7.3 Vollsténdigkeit des Zugheeinflussungssystems

Im Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBQY), 6. Auflage 2020, Verlag
PMC Medio House GmbH, wird in den Erlduterungen ausgefuhrt: Im Allgemeinen werden
Dreifrequenz-Bauformen verwendet, die eine induktive Koppelung zwischen Strecken-
und Fahrzeugeinrichtung herstellen”.
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Demgegeniber wird in & 24 Abs. 4 EisbBBY lediglich gefordert, dass neben Vorsignalen,
Hauptsignalen und Schutzsignalen ,besondere vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen
zu evaluierende Gefahrenpunkte” streckenseitig auszuriisten sind.

Die Ausristung mit 500 Hz-Magneten, die in Deutschiand im Allgemeinen erfolgt, wird in
Osterreich auf besondere Gefahrenpunkte {und zwar ohne weitere Detaillierung in der
EisbBBY oder in entsprechenden Erlduternden Bemerkungen dazu) reduziert.

8. Sicherheitsgenehmigung der OBB-Infrastruktur AG

Auf Seite 35 von 52 des vorldufigen Untersuchungsberichtes wird in Punkt 6 auf die
Sicherheitsgenehmigung der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft ndher eingegangen.
Dabei wird ausgefihrt, die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft sei im Besitz einer
erneuerten Sicherheitsgenehmigung, giltiz von 30. Juni 2016 bis 30. Juni 2021, welche bis
dato mehrfach verlangert wurde. Die zum Zeitpunkt des Vorfalls giiltige Verldngerung
hétte eine Giltigkeit bis 30. April 2023 gehabt.

Dies trifft grundsdtzlich zu. Die Sicherheitsgenehmigung aus dem Jahr 2016 wurde einmal
pandemiebedingt und zwei Mal gemalk § 68 Abs. 2 AVG von Amts wegen verldngert, aber
nicht antragsgemal erneuert.

Das Gikigkeitsende am 30. April 2023 war das Ende der ersten Verldngerung der
Sicherheitsgenehmigung aus dem lahr 2016 und fiel mit dem Tag des Unfallereignisses
zusammen. Zu dieser Zeit wurde die Sicherheitsgenehmigung aus dem Jahr 2016 gerade
ein zweites Mal gemaB § 68 Abs. 2 AVG von Amts wegen verlangert, aber nicht
antragsgemdl erneuert. Zum jetzigen Zeitpunkt (Mitte Marz 2024) zeichnet sich ab, dass
einer antragsgemdBen Erneuerung der Sicherheitsgenehmigung moglicherweise
wiederum nicht stattgegeben werden kann, sodass die Sicherheitsgenehmigung aus dem
Jahre 2016 noch ein drittes Mal gemalk & 68 Abs. 2 AVG von Amits wegen verlangert
werden muss.

Die weiteren Ausfihrungen im vorlaufigen Untersuchungsbericht treffen uneingeschrankt
zu. Die von der OBB-Infrastruktur AG angewendeten Verfahren und Bestimmungen fiir
eine sichere Planung von Eisenbahnaniagen sind nach wie vor nicht ausreichend geeignet,
eine sichere Planung und einen sicheren Betrieb zu gewahrleisten. Dies trifft insbesondere
auf die Verfahren und Bestimmungen fir eine sichere Planung der Leit- und
Sicherungstechnik sowie die Verfahren und Bestimmungen fir die Planung und Sicherung
von schienengleichen Eisenbahnilbergangen zu.
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9. Schlussfolgerungen

Wie oben bereits ausfihriicher dargestelit, ist der .Durchrutschweg” in der richtigen
Lange ein wichtiges — und aus der Sicht des Arbeitnehmerschutzes daher unverzichtbares
— Sicherheitskriterium fiir eine wirksame Vermeidung von Zugkollisionen als Folge
menschlichen Fehlverhaltens im Sinne der Bestimmungen der §5 4 und 7 ASchG. Dies trifft
uneingeschrankt auch auf die gegenstandliche Zugkollision zu. Das Sicherheitskriterium
des Durchrutschweges wurde bei eisenbahnrechtlichen Baugenehmigungsverfahren in der
Vergangenheit der letzten 40 Jahre offensichtlich nicht bzw. nicht ausreichend
bericksichtigt, wie es auch die Untersuchungsergebnisse einer Reihe von oben erwahnten
Zugkollisionen klar erkennen lassen. Durchrutschwege in der richtigen Lange stellen daher
wie bereits ausfihrlich dargestellt auch als 5tand der Technik ein wichtiges
Sicherheitskriterium dar.

Es ist daher aus der Sicht des Verkehrs-Arbeitsinspektorates als Arbeitsaufsichtsbehdrde
erforderlich, dazs auf Grund des cben dargestellten Sachverhaltes, der nicht nur im
gegenstandlichen Fall, sondern regelmakig wiederkehrend auftritt, der Schutzweg wieder
durch den Durchrutschweg ersetzt wird und dieser auch durch eine entsprechende
Movellierung der Eisenbahnbau- und -betriebsverordung in diese aufgenommen und
damit sichergestellt wird.

Dem Abschnitt 8 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes kann entnommen werden, dass
der Abstand zwischen dem Uberfahrenen Signal und der dazugehdrigen Grenzmarke
(Gefahrenpunkt) ca. 70 m betragt. Eine Zwangsbremsweglange von 70 m hat nach den
Angaben des endgiltigen Untersuchungsberichtes der Sicherheitsuntersuchungstelie dber
die Kollision im Bahnhof Kritzendorf der gegen ein Fahrverbot anzeigendes Schutzsignal
startende Personenzug mit einem modernen und hoch gebremsten Personentricbwagen
aufgewiesen, cbwohl dieser Zug beim verbotswidrigen Uberfahren des Schutzsignales nur
eine  momentane Geschwindigkeit wvon 3% km/h aufgewiesen hat. Eine
Uberwachungsgeschwindigkeit z. B. von 35 km/h bei einer (zum Ereigniszeitpunkt nicht
vorhandenen 500 Hz-Beeinflussung) ist nur geringfugig geringer als die Geschwindigkeit
des gegen das Fahrverbot anzeigenden Personentricbwagens von 39 km/h in Kritzendorf.
Daraus folgt, dass auch bei einem bereits vorhandenen 300 Hz-Magnet ein
Durchrutschweg von lediglich 70 km/h nicht ausreichend ist.

Es ware daher erforderlich, dass eine Absicherung durch die PZB nicht nur durch den
Einbau eines 500 Hz-Magneten oder baulich durch gréBere Abstédnde zum Gefahrenpunkt
bewirkt werden soll, sondern durch den verpflichtenden Einbau eines 500 Hz-Magneten
und durch bauliche MaBnahmen fiir grokere Abstinde zum Gefahrenpunkt gesichert
werden muss. Andernfalls ware neben dem verpflichtenden Einbau eines 500 Hz-
Magneten eine Herabsetzung der Anndherungsgeschwindigkeit an ein  Halt” zeigendes
Hauptsignal auf nur 40 km/h vorzunehmen.
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Aus diesem Grund waren nach wie vor entsprechende MaBnahmen zu setzen die
sicherstellen, dass

- einerseits eine vollstandige Zugheinflussung (einschlieflich 500 Hz-Magnete) vor
dem jeweiligen Haupt- oder Schutzsignal installiert ist und dass

- andererseits nur mehr fuhrende Schienenfahrzeuge eingesetzt werden dirfen,
deren PZB-Fahrzeuggerate Uber die volle PZB 90-Funktionalitat verfligen.

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat regt daher an, die angedachte Sicherheitsempfehlung auf
Seite & von 52 hinsichtlich eines ausreichenden baulichen Abstandes dahingehend einer
niheren Uberpriifung zu unterziehen, ob nicht neben der Anordnung vom 500 Hz-
Magneten im Hinblick auf die obigen Ausfihrungen anstelle eines in der Vergangenheit
eingefilhrten Schutzweges auch wieder ein ausreichender Durchrutschweg im obigen
Sinne eingefihrt wird und dieser von der nationalen Sicherheitsbehdrde entsprechend in
die Rechtsvorschriften aufgenommen wird.
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