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Untersuchungsverfahren

Das Untersuchungsteam setzt sich aus vier Mitarbeiterlnnen zusammen.

Der Untersuchungsbericht stitzt sich auf folgende Aktionen und Dokumentationen:

* Fernmindliche Meldung vom 15. April 2017 um 16:40 Uhr

*  Untersuchung vor Ort am 15. April 2017

e Schriftliche Meldung vom 18. April 2017

*  Einlangen von Informationen der OBB Infrastruktur AG am 18. August 2017

e Stellungnahmeverfahren vom 25.08.2017 bis 29.09.2017

e Veroffentlichen des Zwischen-Untersuchungsberichtes am 11. April 2018

e Einlangen des Gutachtens zu Unfallhergang und Unfallursache am 16. Oktober 2018
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Vorwort

Die Untersuchung wurde gemal3 den Bestimmungen des Artikel 19 Abs. 1 der RL 2004/49/EG
in Verbindung mit den Bestimmungen des § 5 Abs. 2 und 4 UUG 2005 durchgefihrt.

Gemal3 § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlief3liches Ziel die Feststellung der
Ursache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu konnen, die zur
Vermeidung ahnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfalle in der Zukunft beitragen konnen.
Die rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen ist ausdricklich nicht Gegenstand der
Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses Untersuchungsberichtes, ein
Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren. Der Untersuchungsbericht hat
dabei die Anonymitat aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine Namen

der beteiligten Personen enthalten sind.

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich ausschlief3lich auf die zum

Zeitpunkt des Vorfalls giltige Fassung.

Gemal? § 14 Abs. 2 UUG 2005 sind inhaltlich begrindete Stellungnahmen im endgiltigen
Untersuchungsbericht in dem Umfang zu bericksichtigen, als sie fir die Analyse des
untersuchten Vorfalls von Belang sind. Dem Untersuchungsbericht sind alle inhaltlich

begrindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang anzuschlief3en.

Gemal? Artikel 25 Abs. 2 der RL 2004/49/EG werden Sicherheitsempfehlungen an die
Sicherheitsbehorde und, sofern es die Art der Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder
Behorden in dem Mitgliedstaat oder an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die
Mitgliedstaaten und ihre Sicherheitsbehérden ergreifen die erforderlichen Maf3nahmen, um
sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen

bericksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehorde und andere Behdrden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die
Untersuchungsstelle mindestens jahrlich Gber Malinahmen, die als Reaktion auf die
Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Artikel 25 Abs. 3 der RL 2004/49/EG).
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Hinweis

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

werden.

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstande 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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Empféanger
Dieser Untersuchungsbericht geht an

*  Eisenbahninfrastrukturunternehmen OBB Infrastruktur AG
»  Eisenbahnverkehrsunternehmen OBB Personenverkehr AG
¢ Dienstleistungsunternehmen OBB Produktion GmbH
* Beteiligte

- TfzfZ631

- Tfzf Verschubfahrt

- FdISTB Meidling
* Vertretung des Personals
e Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie
e Europdische Eisenbahnagentur
e Clusterbibliothek - Europaisches Dokumentationszentrum (EDZ)
° VA
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Zusammenfassung

Hergang

Am 15. April 2017, um 16:29 Uhr kollidierte bei der Einfahrt in den Bf Wien Meidling Z 631 mit
einer Verschubfahrt. Durch die Kollision kam es zu einer Entgleisung der Wagen 4 bis 7 des

Z 631. Die Wagen 4 und 7 des Zuges gerieten dabei in Schraglage.

Folgen

Es wurden drei Personen schwer und 13 Personen leicht verletzt.

Es kam zu erheblichen Schaden an Fahrzeugen, Oberbau, Signalanlagen und Oberleitung.

Ursache

Ursache war eine SignalUberfahrung des haltzeigenden Verschubsignals ,V 282" durch die
Verschubfahrt.

Sicherheitsempfehlungen

Im Rahmen der Sicherheitsuntersuchung wurden Sicherheitsempfehlungen ausgesprochen

welche unter dem Kapitel 15 angefGhrt werden.
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1 Allgemeine Angaben

1.1 Zeitpunkt

Samstag, 15. April 2017, 16:29 Uhr UTC +2 (MESZ)

1.2  Ortlichkeit und 6rtliche Verhaltnisse

IM OBB-Infrastruktur AG

e Strecke 10501 (Wien Hbf Sidosttangente — Staatsgrenze nachst Spielfeld Straf?)
* Fahrplanbezugszugspunkt Wien Meidling

o DKW 282/283

e ca.km3,200
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Abbildung 1: Skizze Eisenbahnlinien Wien - Bf Wien Meidling
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Quelle SUB
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Abbildung 2: Lage des Bf Wien Meidling

Google Earth

Quelle Google Earth ©

1.3  Witterung; Sichtverhaltnisse

Heiter, + 15 °C, keine witterungsbedingten Einschrankungen der Sichtverhaltnisse.

1.4 Behordenzustandigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehorde ist das BMVIT.
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1.5 Ortliche Verhaltnisse

Die Ereignisstelle des Vorfalls liegt auf der Strecke 10501 von Wien Hbf SGdosttangente nach
Staatsgrenze nachst Spielfeld-Straf3 auf der Weiche 283 (DKW 282/283). Die Strecke wird

elektrisch betrieben (15 kV mit 16,7 Hz).

Der Bf Wien Meidling wird von BFZ Wien STB Meidling fernbedient. Die Strecke 10501 ist

zweigleisig und wird im Gleiswechselbetrieb betrieben. Die Fahrordnung ist rechts.

Lageplan des betroffenen Streckenabschnitts siehe Beilage 2 — Lageplan Bf Wien Meidling.

1.6 Beteiligte Fahrten

Tabelle 1: Z 631 (Railjet gezogen)

Z 631 (Railjet gezogen)

Zugart Personenzug

Zuglauf Bf Wien Hbf — Bf Villach Hbf
Triebfahrzeug 91811116 232-0

Wagenanzahl 6 Zwischenwagen, 1 Steuerwagen
Gesamtgewicht 481t

Gesamtlange 205m

Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 400 / M 9263
Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 186 % /201 %

Besetzung

1Tfzf, 1 Zub, ca. 100 Fahrgaste

Untersuchungsbericht
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Tabelle 2: Verschubfahrt gezogen (fir Z 2246)

Verschubfahrt gezogen (fir Z 2246)

Zugart Verschub

Zuglauf Gl. 360 nach Gl. 504 (Bstg 4)
Triebfahrzeug 91811144 106-2

Wagenanzahl 4 Zwischenwagen, 1 Steuerwagen
Gesamtgewicht 384t

Gesamtlange 150 m

Bremshundertstel 154 % durchgehend und ausreichend

druckluftgebremst

Besetzung 1Tfzf

1.7  Zulassige Geschwindigkeiten

1.7.1  Auszug aus VzG fir Z 631

Abbildung 3: Auszug aus dem VzG

Strecke: 10501 / REGELGLEIS / Richtung: 1 (Wien Hbi-Sudosttangente (in Wbf)=Staatsgrenze ndchst Spielfeld-Stral - (Sentilj))
1 2 34| 5 6 0 5 0 T a5 = = 8 9

|||||||||||||||||||||||||||

27724 zs k2 | 2960 |
vs| 3 A

TO00 u

3,437 | Wien Meidling (in Wbf)

3,737 | ZSIAS L2 ZS/AS L2 zeigt "Frei mit 60 km/h" und
VS m,cldl "GA 8"
4,000 | NBU bis km 4,000 ] BWL und MN von Strecke 12212
700 -13 a130f * NBU-Bereich Str. 13001
+1n 112
Quelle IM

Laut VzG ist im Kollisionsbereich (rote horizontale Linie) eine ortlich zuldssige
Geschwindigkeit von 80 km/h festgelegt (Spalte 7).

1.7.2  Auszug aus VzG fiir Verschubfahrt
Nicht relevant.
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1.7.3

Auszug aus OBB Buchfahrplan Heft 400 fir Z 631

Abbildung 4: Auszug aus dem Buchfahrplan - Orientierung

Heft 400

Quelle

OBB

INFRA

BUCHFAHRPLAN

Heft 400

Heft 400

Giiltig vom 11. Dezember 2016 bis
einschlieRlich 09. Dezember 2017

Der Buchfahrplan enthélt
P - Fahrplane
der Strecken

WIEN - Miirzzuschlai
WIEN - Ebenfurth - Wr.Neustadt Hbf/Deutschkreutz
Wien Hbf - Wien Hiitteldorf
(Zuge in Fahrtrichtung Murzzuschlag/Deutschkreutz/Wien Hitteldorf)

S
=
: YT 1, R RSy Y PRy S SRR
S Nur fiir den Dienstgebrauch
Netzzugang- Trassenmanagement
Povrered by Worldline
IM

Wien Hauptbahnhof (in Whf)-Miirzzuschlag (in M2)

VL

BT % a
vmax =160 kmhh (0
Bhmax=186% O
Verkahet rach
ZugNr. Abfahet | Muster | Hol Sete [ Ankunt sorstige Besanderheitan

RJ 71{10.58| 9567 331(12.28|»
RJ 73112.58| 9567 3311428 |¢
RJ 75/14.58| 9565 326|16.28 |»
RJ 79(18.58| 9567 331(20.28 |0
EC 151| 7.58| 9565 326| 9.28(p
RJ 371/20.58| 9567 331(22.28 |0
RJ §33| 8.25| 9263 310| 9.50(»
RJ §35[10.25| 9265 315/11.50|»
RJ §37(12.25| 9263 310/ 13.50|»
RJ 539)14.25| 9265 315/15.50 |»
RJ §51| 5.58| 9567 331| 7.28(0
RJ §53| 6.58| 9567 33| 828r
RJ §57| 8.58| 9565 326(10.28|»
RJ 559| 9.58| 9565 326(11.28|»
RJ 631)16.25| 9263 310(17.50|»
RJ 633/18.25| 9263 310{19.50|»
RJ 653[11.58| 9565 326(13.28(¢
RJ 65713.58| 9567 331/15.28 ¢
D 737(13.25| 9263 310|14.50 |»
RJ 759(19.58| 9567 331(21.28(¢
RJ 1255|17.58| 9565 326(19.28|¢
RJ 1277(16.58| 9565 326(18.28|p
ATRR 30071|10.58| 9567 331]12.28|p
ATRR 30073|12.58| 9567 33114280
ATRR  30075/14.58| 9565 326|16.28|»
ATRR 30079|18.58| 9567 331]20.28 ¢
ATRR 30151 7.58| 9565 326| 9.28|r
ATRR 30371/20.58| 9567 331|22.28 |0
ATRR 305331 825/ 9263 3101 9.501r

Z 631 fuhr laut Buchfahrplan Heft 400 nach dem Muster 9263 um 16:25 Uhr von Bf Wien Hbf

ab.
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Abbildung 5: Auszug aus dem Buchfahrplan - Ereignisstelle

Muster 9263 .

BT 26a Wbf-Mz
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30 32 34 (in Wbf) *Mi* 7.7

Quelle IM

Im Bereich der Kollisionsstelle (rote horizontale Linie) war laut Buchfahrplan eine
Geschwindigkeit von 80 km/h zuldssig. Laut Registriereinrichtung (siehe Abbildung 18) fuhr
Z 631 zum Zeitpunkt der Kollision mit einer Geschwindigkeit von 76 km/h.

1.7.4 Signalisierte Geschwindigkeit fir Z 631
Das ZS L 2" zeigte fiUr Z 631 das Signalbild ,FREI MIT 60 km/h" und einer Aufwertung durch
einen Geschwindigkeitsanzeiger auf 80 km/h (GA 8).

1.7.5 Signalisierte Geschwindigkeit fUr die Verschubfahrt
Uber signalisierte Geschwindigkeitseinschrankungen fir die Verschubfahrt liegen der SUB

keine Informationen vor.

1.7.6  Geschwindigkeitseinschrankungen
BezUglich schriftlicher Vorschreibungen Gber Geschwindigkeitseinschrankungen liegen der
SUB fir beide Fahrten keine Angaben vor.
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2 Sachverhaltsdarstellung,
Befundaufnahme

2.1 Allgemeines

Der fertig gebildete Z 2246 sollte von Gl 360 als Verschubfahrt in sudliche Richtung nach

Gl 504 (Bstg 4) gefuhrt werden um dort die Zugfahrt zu beginnen. Um 16:26:28 Uhr wurde
nach Meldung der Verschubbereitschaft eine taugliche VerschubfahrstraRe vom ZS ,K 360"
bis zum haltzeigenden Verschubsignal ,V 282" durch die BFZ Wien STB Meidling gestellt.

Z 631 fuhr von Bf Wien Hbf kommend ebenfalls Richtung Siden um am Gl 502 (Bstg 5) einen
Fahrgastwechsel durchzufihren.

Um 16:26:30 Uhr wurde fir Z 631 eine signalmaf3ig taugliche Zugstrasse vom ZS ,K 2" bis
zum ZS L 2" gestellt. Das Signalbild am ZS ,K 2" zeigte die Stellung ,,FREI".

Nach Erkennen des haltzeigenden Verschubsignals ,V 282" durch die Verschubfahrt, wurde
eine Schnellbremsung bei einer Geschwindigkeit von ca. 24 km/h eingeleitet. Trotz der

eingeleiteten Schnellbremsung wurde das haltzeigende Verschubsignal ,V 282" Gberfahren.

Im Bereich der DKW 282/283 kam es zu einer Flankenfahrt der Verschubfahrt mit dem
4. Wagen des Z 631.

2.2  Rekonstruktion der Kollision mit anschlie3ender Entgleisung

2.2.1  Z631-4. Wagen (73 81 22-90 432-4)

Die noch in Bewegung befindliche Verschubfahrt drickte auf Hohe der vorderen
Einstiegstire des 4. Wagens seitlich gegen den Zugverband (siehe Abbildung 10). Die
mechanische Verbindung (Kupplung) zwischen dem 3. und dem 4. Wagen hielt den

auftretenden Zug- und Scherkraften stand.
Z 631 hatte zu diesem Zeitpunkt eine Geschwindigkeit von etwa 76 km/h, die Verschubfahrt

noch etwa 15 km/h. Die Verschubfahrt wurde dabei stark abgebremst und kam zum
Stillstand.
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Der 4. Wagen wurde Uber die Spurkranze aller vier rechten Radscheiben der vorderen und
hinteren Radsatze gekippt, sodass die linken vier Radscheiben von der Schiene abhoben. Die
zwei rechten Radscheiben der vorderen beiden Radsatze entgleisten dabei nach innen (links)
und rutschten zwischen die beiden Schienen. Durch die starke Neigung des 4. Wagens
verkanteten sich die beiden Radsatze des vorderen Drehgestells im Gleisbett und wurden aus
dem Drehgestell herausgerissen. Die dabei entstandenen Krafte bei dem anschliel3enden
direkten Kontakt des Drehgestells mit den Gleisen, Schwellen und Schotterbett, waren so
grol3, dass auch das Drehgestell selbst aus dem Wagenkasten gerissen wurde.

Ein rechts neben dem Gleis stehender Oberleitungsmast wurde durch den gekippten

4. Wagen stark zur Seite geneigt.

Nach dem Stillstand des Z 631 kippte der Wagen wieder nach rechts in seine an der
Ereignisstelle endgultige Position (siehe Abbildung 12).

2.2.2 Z631-5.Wagen (73 81 85-90 532-5)

Der 5. Wagen kollidierte mit der schrag ins Lichtraumprofil ragenden Verschubfahrt und
entgleiste mit beiden Drehgestellen nach rechts. Kurz vor dem Stillstand kollidierte der

5. Wagen mit den vom 4. Wagen verlorenen Teilen des Drehgestells und wurde dabei links

vorne stark beschadigt.

Das vordere Drehgestell des 5. Wagens kollidierte rechts mit dem bereits vom 4. Wagen
geneigten Oberleitungsmast bei geringer Geschwindigkeit und kam unmittelbar auf dem
abgehenden Gleis der W 282 zum Stehen (siehe Abbildung 11). Das von der W 282 nach
rechts abgehende Gleis zog den 5. Wagen zusatzlich nach rechts weg.

2.2.3 Z631-6.Wagen (73 8119-90 632-4)
Die mechanischen Verbindungen (Kupplungen) zwischen 6. und 7. Wagen hielten den

Zugkraften stand.

Der 6. Wagen kollidierte mit der schrag ins Lichtraumprofil ragenden Verschubfahrt und
entgleiste mit beiden Drehgestellen nach rechts und kam unmittelbar auf dem abgehenden
Gleis der W 282 zum Stehen (siehe Abbildung 13). Das von der W 282 nach rechts abgehende

Gleis zog den 6. Wagen zusatzlich nach rechts weg.

Untersuchungsbericht 18von 68



2.2.4 Z631-7.Wagen (73 81 80-90 732-6)

Der 7. Wagen entgleiste ebenfalls auf diese Weise (siehe Beschadigungen im vorderen
Bereich des 7. Wagens) und neigte sich im Schotterbett zwischen dem abgehenden Gleis der
W 282 und dem Betonkabelkanal stark nach rechts (siehe Abbildung 14). Das von der W 282
nach rechts abgehende Gleis zog den 7. Wagen zusatzlich nach rechts weg.

2.3 Bilddokumentation

Abbildung 6: Ablauf der Kollision

Quelle SUB, Google Earth©
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Abbildung 7: Stillstand der Fahrzeuge

—_—
o Google’Edrth

Quelle SUB, Google Earth©

Abbildung 8: Z 631 — Lage der Fahrzeuge nach Kollision — Bild 1

o

246)|

Quelle PV
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Abbildung 9: Z 631 - Lage der Fahrzeuge nach Kollision — Bild 2

‘ "-*i,,~

% Wagen 7| " % )

I

1

Quelle SUB

Abbildung 10: Z 631 — erste Kollisionsspuren am 4. Wagen

Quelle SUB
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Abbildung 11: Z 631 — Kollisionsspuren am 5. Wagen

Quelle SUB

Abbildung 12: Z 631 — Durch den 4. Wagen geknickter Oberleitungsmast

Quelle SUB
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Abbildung 13: Z 631 — Kollisionsspuren am 6. Wagen

Quelle SUB

Abbildung 14: Z 631 — Kollisionsspuren am 7. Wagen

Quelle SUB
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Abbildung 15: Kollisionsstelle DKW 282/283

| Tiz (2 2246) |

Quelle SUB
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Abbildung 16: Haltzeigendes Verschubsignal , vV 282"

'\

Quelle SUB
Das Verschubsignal ,V 282" steht rechts neben dem Gleis der Verschubfahrt (Z 2246), kurz

vor dem Ende des Kabelkanals aus Beton, in einem Abstand von ca. 19,5 m vor der
Grenzmarke (rot eingekreist) der DKW 282/283.
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Abbildung 17: Sicht auf das Verschubsignal V282

Quelle Gerichtssachverstandige/r

Der Weichenantrieb der Weiche , W 253" (blau gekennzeichnet) liegt ca. 138 m vor dem
Verschubsignal ,V 282" (rot gekennzeichnet).
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2.4 Chronologie der Ereignisse

Tabelle 3: Chronologie der Ereignisse

Zeitpunkt Beschreibung
ca.16:24 Meldung der Verschubbereitschaft
16:26:28 Einstellen einer tauglichen VerschubstraRe vom ZS ,K 360" bis zum haltzeigenden

Verschubsignal v 282"

16:26:30 Einstellen einer tauglichen FahrstralRe fir Z 631 von ZS ,K 2" bis ZS ,L 2"

16:26:37 Verschubsignal am ZS ,K 360" zeigt ,Verschubverbot aufgehoben" Freistellung des
ZS K 2" firZ 631 (,FREI")

16:26:55 Z 631 belegt Gleisabschnitt 302 (bis ZS ,K 2")

16:27:34 Verschubfahrt belegt die Gleisabschnitte von ZS , K 360" bis Verschubsignal ,,V 282"

bis

16:28:51

16:27:57 Einstellen einer tauglichen Fahrstraf3e fir Z 631 von ZS L 2" bis ZS ,M 2"

16:28:00 Freistellung des ZS ,L 2" fir Z 631 (Signalbild ,Frei mit 60 km/h" + GA 8 einschlief3lich
GVAam ZS ,K2"Y)

16:28:28 Vorbeifahrt Z 631 am ZS ,K 2" und belegt Gleisabschnitt 402

16:29:01 Kollision zwischen Z 631 und der Verschubfahrt

bis

16:29:05

Die der SUB vorliegende Auswertung der Sicherungsanlage bildet die Grundlage fir die
chronologische Darstellung einschlieRlich der Beschreibung.
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3 Folgen

3.1 Verletzte Personen

Es wurden drei bahnbenitzende Personen schwer und 13 bahnbenUtzende Personen leicht
verletzt.

3.2  Schaden an der Infrastruktur

Umfangreiche Schaden im Bereich der Gleisanlagen. Die DKW 282/283, die DKW 306/307
sowie die vor- und nachgelagerten Gleise einschlief3lich der Kabelschachte in diesem Bereich

wurden stark beschadigt.

Die Oberleitung wurde ebenfalls schwer beschadigt. Ein Fahrleitungsmast wurde vom

umgekippten 4. Wagen geknickt.

Erhebliche Beschadigungen sind auch im Bereich der sicherungstechnischen Einrichtungen

aufgetreten.

3.3 Schaden an Fahrzeugen und Ladegut

Die im Z 631 eingereihten Wagen — insbesondere der 4. Wagen — wurden zum Teil erheblich
beschadigt.

Das Tfz der Verschubfahrt wurde im vorderen rechten Bereich schwer beschadigt.

3.4 Schaden an Umwelt

Uber Schaden an der Umwelt liegen der SUB keine Informationen vor.
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3.5 Betriebsbehinderungen

Es kam zu umfangreichen Ausfallen und Verspatungen im Nah- und Fernverkehr. Durch die
aufwandigen Arbeiten an der Herstellung der Infrastruktur dauerten die

Betriebsbeeintrachtigungen mehrere Wochen.

Ein Schienenersatzverkehr wurde unmittelbar nach dem Vorfall eingerichtet. Fir Zige des

hochwertigen Personenverkehrs sowie GUterzige wurde ein Umleitungsverkehr eingerichtet.
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4 Beteiligte, Auftragnehmer,
Zeugen

e TfzfZ631

e Tfzf Verschubfahrt

* BFZ Wien STB Meidling

*  OBB Infrastruktur AG

* OBB Personenverkehr AG
*  OBB Produktions- GmbH

e Bahnbenitzende
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5 Rettungs- und Notfalldienst

Folgende Rettungs- und Notfalldienste waren vor Ort:
*  Polizei mit Unfallkommando und einem Hubschrauber, ca. 50 Personen

* Berufsfeuerwehr Wien mit zwei Katastrophenzigen, ca. 100 Personen
* Berufsrettung Wien mit zwei Katastrophenzigen, ca. 80 Personen
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6 Externe Ermittlungen

Das Bezirksgericht Meidling beauftragte eine/n Sachverstdandige/n mit der Erstellung eines

Gutachtens zu Unfallhergang und Unfallursache. Der SUB liegt dieses Gutachten vor.
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7/ Aussagen, Beweismittel,
Auswertungen

7.1 Betriebliche Situation

Die BFZ Wien STB Meidling stellte eine Verschubstraf3e vom ZS ,K 360" Gber Verschubsignal
.V 460" bis zum haltzeigenden Verschubsignal ,V 282". Gleichzeitig ist fir Z 631 eine
signalmal3ig taugliche Fahrstraf3e vom ZS ,K 2" bis ZS , L 2" Uber den Selbststellbetrieb
eingelaufen. Bei Betrachtung der eingestellten Fahrstraléen Ubt das Verschubsignal ,V 282" in

der Stellung ,Verschubverbot" die Funktion einer passiven Flankenschutzeinrichtung aus.

Aktive Flankenschutzeinrichtungen in Form von Schutzweichen oder Sperrschuhen
verhindern aktiv die mogliche Flankenfahrt eines Zuges, wahrend passive
Flankenschutzeinrichtungen wie Verschubsignale dies nicht sicherstellen kdnnen. Passive
Flankenschutzeinrichtungen wie z.B. das Signal V282", in der Stellung Verschubverbot,
benotigen immer die Handlung eines ausfihrenden Mitarbeiters (z.B. Tfzf) um wirksam zu
werden.

7.2  Datenerfassung

Die betriebliche Datenerfassung erfolgte durch das Betriebssystem ARAMIS. Die

Auswertungen liegen der SUB vor.

7.3  Betriebliche Unterlagen

Die Servicerechneraufzeichnungen der Firma Siemens (Betriebsablaufprotokoll) liegen der
SUB vor, wurden geprift, im Bericht (z.B. im Pkt. 2.4) eingearbeitet und bei den
Schlussfolgerungen herangezogen.
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7-4  Auswertung Sprachspeicheraufzeichnungen

Der SUB liegen Sprachspeicheraufzeichnungen vor. Erkenntnisse daraus finden sich in
diesem Bericht u.a. in der Chronologie der Ereignisse.
7.5  Registriereinrichtungen

7.5.1  Registriereinrichtung des Tfz 91 811116 232-0von Z 631

Abbildung 18: Auswertung Registriereinrichtung Z 631

5 T
: |
150
H I
1 |
r I
100 |
i |
| | |
o |
;- |
g |
| i I — r _*
I T Y T Y T Y T - T Y T ! B
535 uEK | >

Quelle DU
In der vorstehenden Abbildung 18 ist auf der horizontalen Achse die Zeit [h:m:s] und auf der

vertikalen Achse die Geschwindigkeit [km/h] abgebildet. Z 631 fuhr zum Zeitpunkt der
Kollision mit einer Geschwindigkeit von etwa 76 km/h (grine senkrechte Linie).
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7.5.2 Registriereinrichtung des Tfz 91 81 1144 106-2 von Verschubfahrt

Abbildung 19: Auswertung Registriereinrichtung Verschubfahrt

D e e et et et e e ettt ettt oo el el e et I edeefeteete

-1 L e T

Quelle DU

In der vorstehenden Abbildung 19 ist auf der horizontalen Achse der Weg [km] und auf der
vertikalen Achse die Geschwindigkeit [km/h] abgebildet.

Links in Abbildung 19 ist der Stillstand vor dem ZS ,K 360" aufgezeichnet (rote Linie kreuzt
die horizontale Achse). Danach beschleunigte die Verschubfahrt auf etwa 24 km/h. Rechts in
der Abbildung 19 zeigt die senkrechte schwarze Linie die Bedienhandlung der
Schnellbremsung und die rote, sich nach unten neigende Linie die beginnende Wirkung der

Schnellbremsung bei etwa 24 km/h an.

Der Kollisionspunkt ist durch die senkrecht abfallende rote Linie dokumentiert.

7.6  Befragungen [ Aussagen (auszugsweise)

Die Protokolle der Aussagen liegen der SUB vor. Aus den Befragungen wurden nachfolgend

angefuhrte Feststellungen entnommen und in den Untersuchungsbericht eingearbeitet.
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7.6.1 TfzfZ 631

Der/Die Tfzf verspirte ein ,leichtes RUtteln™ und das Tfz kam durch eine Zwangsbremsung
zum Stillstand.

Uber den Zugfunk verlangte der/die Tfzf sofort eine Streckensperre und ein Abschalten der
Fahrleitung.

7.6.2  Tfzf Verschubfahrt

Nachdem Reinigungen am Zug durchgefihrt wurden meldete sich der/die Tfzf der
Verschubfahrt bei dem/der Fdl ,Verschubbereit". Etwas spater bekam er/sie beim
Verschubsignal ZS ,K 360" das Signal , Verschubverbot aufgehoben", woraufhin die Fahrt
begann. Bei der Vorbeifahrt beim Verschubsignal , V460", ebenfalls in Stellung
.Verschubverbot aufgehoben®, versuchte der/die Tfzf festzustellen, auf welchem Gleis die
Verschubstral3e gestellt wurde. Als der/die Tfzf bemerkte, dass das Verschubsignal ,V 282"
das Signal ,Verschubverbot" zeigte, wurde sofort eine Schnellbremsung eingeleitet. Eine
Kollision mit Z 631 konnte nicht mehr verhindert werden.

7.6.3 FdI BFZ Wien STB Meidling

Als sich der/die Tfzf der Verschubfahrt abfahrbereit meldete, stellte der/die Fdl eine
Verschubstraf3e von ZS ,K 360" bis Verschubsignal ,V 282". Wahrend die Verschubgarnitur
Richtung ,V 282" fuhr, stellt der Selbststellbetrieb fir den Z 631 die Zugstral3e. Einlaufen
einer Zugstral3e fir Z 631 von ZS ,K 2" bis ZS , L 2" durch Selbststellbetrieb.

7.7  Gesetzliche Bestimmungen (auszugsweise)

7.7-1  Zitat EisbBBV (auszugsweise)

»§ 49 Verschubsignal
(1) Verschubsignale sind zu errichten, wenn

1. Verschubfahrten mit einer Eisenbahnsicherungsanlage geregelt werden sollen oder

2. sie als Flankenschutzeinrichtung benétigt werden oder
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3. regelmdf3ig an Hauptsignalen vorbei verschoben werden soll.

4. Abweichend von Z 3 darf auf die Errichtung von Verschubsignalen verzichtet werden, wenn
die Zustimmung zu Verschubfahrten mit anderen technischen Einrichtungen gegeben

werden kann.

(2) Das Signal , Verschubverbot aufgehoben" am Standort eines Hauptsignals, Schutzsignals mit
lotrechtem weifSem Streifen oder eines Wartesignals erlaubt Verschubfahrten die Vorbeifahrt an
diesem Signal.

(5) In Weichenbereichen gilt ein zwischen Weichenspitze und Herzstiick stehendes

Verschubsignal fir alle im Bereich der Weiche méglichen Fahrten."

»§ 79. Begriffsbestimmungen und allgemeine Festlegungen
(12) Verschubfahrten sind beabsichtige Bewegungen von Schienenfahrzeugen, die nicht nach

den Bestimmungen fiir Zug- oder Nebenfahrten durchgefiihrt werden."

§ 127. Bestimmungen fiir Verschubfahrten

(1) Verschubfahrten diirfen grundsditzlich innerhalb von Bahnhéfen und Anschlussstellen sowie
innerhalb von mit Verschubhalttafeln ausgeristeten Abzweigstellen und Uberleitstellen
durchgefiihrt werden.

(2) Art und Ausmafs des Verschubes sind vor Beginn mit der betriebssteuernden Stelle zu
vereinbaren. Verschubfahrten sind so zu disponieren, dass Zugfahrten nur in betrieblich

unumgdnglichen Fdllen behindert werden.

(4) Beim Verschub ist nach den Bestimmungen des Fahrens auf Sicht und mit héchstens 25 km/h
zu fahren. Erfolgt eine verbindliche Verschubwegfreimeldung durch die betriebssteuernde Stelle,
muss im freigemeldeten Bereich nicht nach den Bestimmungen des Fahrens auf Sicht gefahren
werden und darf die Geschwindigkeit h6chstens 40 km/h betragen."
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Abbildung 20: Auszug aus der EisbBBV

21. Verschubsignal (§ 49)

| Bezeichnung Beschreibung Bedeutung Erlauterung
Verschubverbot Lichtsignal: Zwei weie | Halt fiir Verschubfahrten.
Lichter waagrecht
nebeneinander auf
schwarzem Grund.
Verschubverbot Lichtsignal: Zwei weie | Zusttmmung zur Be1 Verschubsignalen am
aufgehoben Lichter schrig nach rechts | Verschubfahrt, Standort eines
steigend auf schwarzem | ausgenommen bei Hauptsignals leuchtet der
Grund. Verschubsignalen mit Begnff | Halt“ des
Formsignal: Zwei Verschubsignalzusatz. Hauptsignals weiterhin.
riickstrahlende weifle Bei1 Verschubsignalen am
Punkte schrag nach rechts Standort eines
steigend auf schwarzem Schutzsignals leuchtet
Grund. der Begniff , Fahrverbot™
des Schutzsignals
I weiterhin.

Quelle EisbBBV

7.8  Regelwerke des IM

7.8.1  Zitat OBB DV V2 (auszugsweise)

«§ 22 Allgemeine Bestimmungen

(1) Signale fir den Verschubdienst dienen zur Regelung der Verschubfahrten und zur Vermittlung
von Auftrdgen und Hinweisen.

(2) Zu den Signalen fir den Verschubdienst gehéren Ortsfeste Signale fir den Verschubdienst..."
»§ 23 Ortsfeste Signale fiir den Verschubdienst

Verschubsignale

(1) Verschubsignale werden verwendet zur Erteilung der Zustimmung fiir Verschubfahrten zur

Sicherung von Zugfahrten gegen Verschubfahrten.
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(2) Signal - VERSCHUBVERBOT —

Abbildung 21: Auszug aus der DV V2

Lichtsignal

Zwei weiBa Lichter waagrecht
nebeneinander

Quelle IM

(3) Das Signal zeigt an, dass Gber den Standort des Verschubsignals hinaus nicht verschoben

werden darf.

(4) Signal - VERSCHUBVERBOT AUFGEHOBEN —

Abbildung 22: Auszug aus der DV V2

Lichtsignal

Zwei weiBa Lichter schrag nach
rechts steigend

Quelle IM

(5) Das Signal zeigt die Zustimmung fir eine Verschubfahrt an. Befindet sich das Verschubsignal
am Standort eines Haupt- oder Schutzsignals, hebt das Signal— VERSCHUBVERBOT
AUFGEHBOBEN —das Verschubverbot eines solchen Signales auf.

(6) Verschubsignale stehen grundscditzlich rechts neben oder iiber dem zugehdérigen Gleis. In

Weichenbereichen gilt ein zwischen Weichenspitze und Herzstiick stehendes Verschubsignal fir

alle im Bereich der Weiche méglichen Fahrten.
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(7) Bei Verschubsignalen am Standort von Hauptsignalen kann das Signal - VERSCHUBVERBOT
AUFGEHOBEN - auch riickstrahlend ausgefihrt sein."

7.8.2  Zitat OBB DV V3 (auszugsweise)

»§ 3 Mitarbeiter

(3) Tfzf und Zub missen iber die erforderliche Streckenkenntnis; Tfzf und Verschubmannschaft
mussen Gber die erforderliche Ortskenntnis verfiigen. Wegen Erfordernis, Erwerb und Erhalt der
Streckenkennt-nis/Ortskenntnis siehe ZSB."

§ 4 Weichen, Sperrschuhe, Signale

(11) Flankenschutzeinrichtungen sollen verhindern, dass Fahrzeuge in den Fahr- bzw. Schutzweg
von Zigen oder in den Verschubweg gelangen. Es gibt Schutzweichen, Sperrschuhe, Haupt-,
Schutz- und Verschubsignale.™

»§ 10 Allgemeines
(1) Verschub sind - beabsichtigte - Fahrzeugbewegungen, die nicht zu den Zug-, Nebenfahrten
zdhlen. Die beim Verschub behandelten Fahrzeuge und Fahrzeuggruppen heifsen Verschubteile.

Die Verschubmannschaft besteht aus dem Verschubleiter und den eingeteilten Verschiebern,

denen gegebenenfalls bestimmte Aufgaben zugeteilt werden (siehe Bsb).

Eine Verschubreserve besteht aus der Verschubmannschaft, der Triebfahrzeugmannschaft und
dem Tfz.

(2) Der Verschubweg umfasst die beim Verschub befahrenen Gleisabschnitte (Gleise, Weichen)
und die richtige Stellung der Einrichtungen (Weichen, Sperrschuhe - nicht jedoch Signale). Die
VerschubstrafSe ist der gesicherte Verschubweg.
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(4) Beim Verschub wird grundsdtzlich auf Sicht gefahren (ausgenommen siehe §14 (7)).

Die Geschwindigkeit muss je nach den Sichtverhdltnissen so bemessen werden, dass vor
Hindernissen (z.B. Schienenfahrzeugen, Signalen, ...) angehalten werden kann. Dies gilt nicht fir
Jene Hindernisse, die erst innerhalb des Anhalteweges unerwartet in den Gefahrenraum

gelangen.

Die Geschwindigkeit darf 25 km/h, bei verbindlicher Verschubwegfreimeldung (siehe auch §14 (7))
40 km/h, nicht Gbersteigen."

»§ 14 Verschubdurchfiihrung
(4) Die Zustimmung zur Verschubfahrt wird erteilt

a) durch Signal- VERSCHUBVERBOT AUFGEHOBEN — oder — FAHRVERBOT
AUFGEHOBEN - (bei Schutzsignal ohne mittig lotrechten weifSen Streifen), wenn sich
zwischen Verschubteil und Signal keine Weiche, Gleiskreuzung oder kein Sperrschuh
befindet.

(11) Verschubfahrten mit dem Tfzf an der Spitze kbnnen grundsdtzlich ohne
Verschubmannschaft durchgefihrt werden (Ausnahmen siehe Bsb).

Bei Verschub ohne Verschubmannschaft entfdllt der Auftrag zur Fahrt. Bei diesen
Verschubfahrten ist der Tfzf zustdndig fir:

- das Beachten der Zustimmung und der Signale und
- das Bedienen der entsprechenden Einrichtungen Gber Auftrag des Fdl bzw. eines
bestimmten Mitarbeiters (siehe Bsb).
Der Fdl bzw. ein bestimmter Mitarbeiter (siehe Bsb) verstdndigt den Tfzf von Abweichungen und
Besonderheiten im erforderlichen Umfang."

»§ 39 Fahrstraflenpriifung und -Sicherung

(5) Auf Gleisen, die in die Fahrstraf3e eines Zuges minden oder sie schneiden, darf in der
gefihrdenden Richtung nicht verschoben werden. Grundsdtzlich wird ein Verschub nicht als
gefihrdender Verschub angesehen, wenn die Zugfahrt gegen ihn durch
Flankenschutzeinrichtungen gesichert ist; Ausnahmen siehe Bsb. In der Bsb ist festgelegt, was
als gefdhrdender Verschub gilt. Solange gefdhrdender Verschub besteht, muss Selbststellbetrieb

ausgeschaltet sein (ausgenommen Anlagen mit Flankenraumiiberwachung)."
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7.9 Dokumente und Nachweise

Die Dokumentation (Untersuchungsakt des IM) liegt der SUB vor.

7.10 Auswertung der Expertisen und Gutachten.

Aus dem vorliegenden Gutachten des/der Gerichtssachverstandigen konnten keine neuen
Erkenntnisse fir den Untersuchungsbericht entnommen werden.
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8 Faktor,Mensch"

Laut Einvernahme durch die OBB war der/die Tfzf der Verschubfahrt zum Zeitpunkt des
Ereignisses in der achten Dienststunde nach einer 50 stindigen Ruhezeit tatig. In dieser
Dienstzeit nahm er/sie eine Pause von 12:06 — 13:07 Uhr und von 14:47 —15:30 Uhr wahr. Der
Vorfall ereignet sich etwa eine Stunde nach Ende der letzten Pause.

Der/Die Tfzf verfigte Uber die nétige Streckenkenntnis.
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9 Safety Management System

Die angewendeten Regelwerke des IM, des RU und des DU sind Teil des jeweils zertifizierten

Sicherheitsmanagementsystems.
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10 Schlussfolgerungen

Fir Z 631 (gezogen) wurde eine signalmaflig taugliche Zugfahrstral3e gestellt.

Die Verschubfahrt (gezogen) befand sich auf dem Weg von ,,K 360" zum GI 504 (Bstg. 4). Das
Verschubsignal ,V 282" zeigte das Signalbild ,VERSCHUBVERBOT" und wurde durch die
Verschubfahrt Gberfahren. Der befahrene Gleisabschnitt gilt nicht als gefahrdeter Verschub,
da er mit Verschubsignalen zur passiven Flankenschutzeinrichtung abgesichert ist. Die SUB
hat keine Hinweise festgestellt, dass das Verschubsignal ,V 282" den Begriff ,Verschubverbot
aufgehoben" gezeigt hat bzw. eine RGcknahme der Verschubstral3e erfolgt ist. Das Tfz der
Verschubfahrt kollidierte auf der DKW 282/283 seitlich mit dem 4. Wagen von Z 631. Dabei
kam es zur Entgleisung vom 4. bis zum 7. Wagen von Z 631. Der 4. und der 7. Wagen

(Steuerwagen) gerieten aufgrund der zerstorten Gleise in Schraglage.
Bei der Kollision wurden im Z 631 drei Personen schwer und 13 Personen leicht verletzt.

Es entstand erheblicher Sachschaden an der Infrastruktur und an den Fahrbetriebsmitteln.
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11 Maldnahmen

* Dem/Der Tfzf wurde unmittelbar nach dem Vorfall die weitere Dienstausibung
untersagt. Die definitive Aul3erdienststellung des/der Tfzf wurde durch die
Betriebsleitung OBB Produktion GmbH veranlasst.

e Firdie Wiederzulassung mit 08.05.2017 musste der/die Tfzf eine
Wiederzulassungsprifung und eine eignungspsychologische Untersuchung erfolgreich
bestehen sowie ein anlassbezogenes Mitarbeiterlnnengesprach mit der zustandigen
FUhrungskraft fGhren. DarUber hinaus wurde nach Aufhebung der AulRerdienststellung
ein Sicherheitscheck durch eine/n Instruktorin der OBB Produktion GmbH durchgefihrt.

e Schulungsschwerpunkt , Fahren auf Sicht beim Verschub™ im dsterreichweiten
Dienstunterricht fUr Tfz im Herbst 2017. Hier wurde das Thema vorgetragen und
sensibilisiert.
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12 Sonstiges (nicht unfallkausal)

Da sich unmittelbar vor Abschluss dieses Untersuchungsverfahrens Vorfalle am
Osterreichischen Schienennetz ereigneten, deren Hergang darauf hindeuteten, dass es sich
hierbei um eine Serie gemaf3 §3 Abs. 3 UUG 2005 handeln konnte, wurde von der SUB am
09. April 2018 ein Zwischenbericht gemaf3 §15 Abs. 3 UUG 2005 veroffentlicht.

Es ergaben sich bei der Untersuchung der dhnlich gelagerten Vorfille keine neuen

Erkenntnisse fir die Ursachenfindung, auf Grund dessen wurde diese Untersuchung

abgeschlossen.
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13 Ursache

Ursache war eine SignalUberfahrung eines haltzeigenden Verschubsignals ,,V 282" durch die
Verschubfahrt.
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14 BerUcksichtigte Stellungnahmen

Aufgrund der eingelangten Stellungnahmen wurden in den Punkten 1.6, 2.4,7.1,7.3,7.6, 10

und auf Abbildung 17 Anderungen bzw. Ergdnzungen vorgenommen.
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15 Sicherheitsempfehlungen

15.1  Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 2 UUG 2005

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen gemaf? § 16 Abs. 2 UUG 2005 ausgesprochen.

15.2 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005

Tabelle 4: Sicherheitsempfehlungen gemaf § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an

betrifft

A-2017/004

Es ist zu prifen, ob Fahrten mit fertig gebildeten ~ NSA
Z(igen von den Zugbildegleisen in Richtung Gleise

an Bahnsteigen nach den Bestimmungen fir

Zugfahrten zu fihren sind. Diese Prifung

erstreckt sich sinngemafd auch fur Fahrten

endender Zige in Richtung der Zugbildegleise.
Begriindung:

Fertig gebildete Ziige wiirden bei einer Signaliberfahrung

(des letzten deckenden Hauptsignals) vom
Zugsicherungssystem (z.B. PZB) Gberwacht werden.

IM

A-2017/005

Im Rahmen einer Signalstandortbestimmung ist NSA
die Sichtbarkeit und eindeutige Zuordnung der
Verschubsignale zu Gberprifen.

Begriindung:

Um die Sichtbarkeit und Wahrnehmung des

Verschubsignales ,,V 282" bei der Anndherung zu
gewdhrleisten.

A-2017/006

Es ist zu prifen, ob das Verschubsignal , Vv 282" NSA
vor die Weiche 279 (auf Hohe des Verschubsignal
.V 276") versetzt werden kann.

Begriindung:

Um die Weiche 279 als aktive Flankenschutzeinrichtung
verwenden zu kénnen, misste der Standort des
Verschubsignals ,V 282" zuriickversetzt werden. Eine
Uberfahrung des Verschubsignals ,V 282" wiirde das
Schienenfahrzeug auf das Stumpfgleis 552a leiten und
damit eine Kollision mit einem anderen Schienenfahrzeug
verhindern.
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Laufende Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an

betrifft

A-2017/007

A-2017/008

Es ist zu prifen, ob fir Verschubfahrten fertig NSA
gebildeter Zige aus den Zugbildegleisen, die
nicht bis zum planmafig vorgesehenen Ziel (z.B.
Gleis am Bahnsteig) gefihrt werden kdnnen,
jedenfalls die Stelle bis zu der gefahren werden
darf (z.B. ein haltzeigendes Verschubsignal)
bekannt zu geben ist. Diese Priifung erstreckt sich
sinngemal’ auch fir Fahrten endender Zige in
Richtung der Zugbildegleise.

Begriindung:

Verringerung des Gefahrenpotentials durch Erhéhung der

Wahrnehmung mittels fernmindlicher Kommunikation bei
demy/der Tfzf.

IM

In weiterer Folge ware jeweils zu prifen, ob NSA

* ineiner Verschubstralde das unmittelbar vor
einem haltzeigendem Verschubsignal
befindliche Verschubsignal in der Stellung
+VERSCHUBVERBOT AUFGEHOBEN" mit
einem abweichenden Signalbild ausgeristet
werden kann (Funktion eines ,Vorsignals",
z.B. weilRes Blinklicht)

Begriindung:

Vorankiindigung des Haltebegriffs , Verschubverbot".

*  beihaltzeigenden Verschubsignalen fir die
Stellung ,VERSCHUBVERBOT" z.B. rote
statt weil3e Lichtpunkte zu verwenden sind.
Bei Verwendung roter Lichtpunkte missten
bei einer eingestellten Zugstral3e alle im
Fahrweg der Zugfahrt befindlichen
Verschubsignale grundsatzlich finster
geschaltet werden.

Begriindung:

Um Reiziiberflutung durch eine Vielzahl von

Verschubsignalen zu verringern und durch die Signalfarbe

~Rot" den Haltebegriff zu verdeutlichen. Weiters wird eine

bessere Unterscheidung zwischen , Verschubverbot" und

. Verschubverbot aufgehoben" erreicht.
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Beilage 1 — Stellungnahmen

Stellungnahmen haben gemal3 § 14 Abs. 1 UUG 2005 zu den fir den Vorfall maf3geblichen
Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen. Stellungnahmen zu

Sicherheitsempfehlungen werden in diesem Untersuchungsbericht nicht bericksichtigt.

Sicherheitsempfehlungen werden nicht prazisiert um den Behorden einen Spielraum fur die
Umsetzung der Sicherheitsempfehlungen zu geben.

Stellungnahme BMVIT-IV/E4 Oberste Eisenbahnbehdrde Uberwachung
vorlaufiger Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Kollision Z 631 mit Verschubfahrt im Bahnhof Meidling am 15. April 2017

do. GZ: BMVIT-228.202/0002 -IV/E4/2017 vom 25. August 2017

Stellungnahme der Sicherheitsbehorde

Zum gegenstandlichen Untersuchungsbericht der Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
(SUB) ist aus Sicht der Obersten Eisenbahnbehdrde festzuhalten:

Angabe der Ortlichkeit

Zwischen Kapitel 2.1 auf Seite 12 und Kapitel 1.6.2 auf Seite 10 ergeben sich widersprichliche
Ortsangaben. Diese waren zur besseren Nachvollziehbarkeit des Geschehens eindeutig zu
evaluieren. Gegebenenfalls waren die fur die Widerspriche bzw. Unterschiede gefundenen

Erkldrungen kurz anzufihren.

Die Distanz zwischen dem V 282 und der Kreuzungsweiche 282/283 ware zur betrieblichen
Einschatzung relevant. Die Angabe dieser Distanz kann dem vorliegenden

Untersuchungsbericht nicht entnommen werden.

Zugvorbereitung

Im Kapitel 1.6.2 fehlt die fir den Verschub des Zuges 2246 vorgesehene Angabe der
(vorhandenen) Bremshundertstel. Auch wenn diese betrieblich fir eine Verschubfahrt

irrelevant sein mag, stellt dieser Wert eine relevante Kennzahl fir das Bremsvermdégen (auch

im Notbremsfall) dar.
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Flankenschutzeinrichtungen

In Kapitel 7.1 auf Seite 21 wird angegeben, dass das Signal V 282 in der Stellung
.Verschubverbot" die Funktion einer Flankenschutzeinrichtung ausibe.

Aus betrieblicher Sichtweise erscheint in diesem konkreten Fall in Hinleitung auf spatere
Unfallursachen die Thematik der Aufteilung der passiven und aktiven
Flankenschutzmal3inahmen sinnvoll. Passive Flankenschutzeinrichtungen wie z.B. das Signal
.Verschubverbot" bendtigen immer die Handlung eines ausfihrenden Mitarbeiters um
wirksam zu werden. Aktive Flankenschutzeinrichtungen in Form von Schutzweichen oder
Sperrschuhe verhindern aktiv ohne Zutun eines weiteren Mitarbeiters die mogliche
Flankenfahrt eines Zuges. In einer vergleichenden Darstellung von aktiven und passiven
Flankenschutzeinrichtungen allgemein bzw. im konkreten Fall erscheint es als hochst
wahrscheinlich, dass eine aktive Flankenschutzeinrichtung die Flankenfahrt des Verschubs in
den Zug Z 631 verhindert hatte, wahrend dies die passive Flankenschutzeinrichtung nicht
sicherstellen konnte.

Befragungen/ Aussagen (auszugsweise)

Die Befragungen und Aussagen im Kapitel 7.6 auf Seite 22 werden kurz stichpunktartig
angefUhrt. Es ist daher schwierig, die verschiedenen Aussagen im Kontext mit dem
Geschehen zu verbinden, und wére es insbesondere in Bezug auf die Ursachen der
Signaluberfahrung hilfreich, thematisch zusammenhangende Aussagen der Beteiligten nicht

nur als Stichpunkte wiederzugeben.

Ebenso waren die Beteiligten naher zu spezifizieren (z.B. durch die ausgeibte Funktion), da
die bislang verwendeten Begrifflichkeiten (z.B. Zug Z 631) nicht eindeutig sind.

Im Kapitel 8 ,Faktor Mensch" auf Seite 26 wird angegeben, dass der SUB keine relevanten
Informationen vorliegen wirden, welche Einflusse auf die Aufmerksamkeit und
Konzentration des Tfzf der Verschubfahrt hatten haben kénnen. Es bleibt hier die Fragen
offen, welche Informationen in der vorliegenden Thematik seitens der SUB angefordert

worden sind und warum dies nicht Teil des Untersuchungsberichtes ist.

Verzeichnis der Regelwerke des IM/RU

Hier waren alle fir den Vorfall relevanten, von Mitarbeitern zu beachtenden Regelwerke

anzufihren. Beispielsweise bestinden relevante Regelungen zur Situierung von Signalen und
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zu deren Instandhaltung. Auf diese Regelwerke kann etwa bei der Darstellung von

Ermittlungsergebnissen und bei Sicherheitsempfehlungen Bezug genommen werden.
Regelwerke des IM/RU

Im Kapitel 7.8 ab Seite 24 wird aus der DV V2 und DV V3 zitiert. Auf Seite 26 wird hierzu
angegeben, dass in der Bsb Wien Hauptbahnhof Bahnhofsteil Wien Meidling der von der
Verschubfahrt befahrene Gleisabschnitt nicht als gefahrdender Verschub festgelegt worden
ist. Es wadre zur besseren Nachvollziehbarkeit hilfreich anzufihren, um welchen
Gleisabschnitt es sich hierbei genau handelt und in welchem Dokument der Bsb dies

spezifisch angefihrt ist samt der Version des Dokuments.

Die Thematik des gefahrdenden Verschubs ist mit der Thematik der
Flankenschutzeinrichtungen verbunden. Inwieweit wurde der gefahrdende Verschub nach
den formalen Kriterien, welche fir den Infrastrukturbetreiber gelten, in der Bsb

eingearbeitet?
Ursachenanalyse

Die Ursache wird unter Punkt 13 zusammengefasst: ,Ursache war eine SignalUberfahrung

eines haltzeigenden Verschubsignals durch die Verschubfahrt™.

Die maglichen Vorldufer des aufgezeigten Vorfalls werden nicht ausgefihrt. Untersuchungen
zu wesentlichen Begleitumstanden fehlen. Hierdurch fallt die Beurteilung schwer, inwieweit
die vorgesehenen Sicherheitsempfehlungen dazu beitragen konnen, kinftig ahnliche

gelagerte Vorfalle zu verhindern.

Ebenso ldsst die genannte Ursache wesentliche Fragen offen. So konnte die
.SignalUberfahrung eines haltzeigenden Verschubsignals" auf Themen wie z.B. die Aus- und
Weiterbildung, korperliche Eignung, Ablenkung, Midigkeit oder die Einweisung in die
ortlichen Verhaltnisse (Ortskenntnis) zurickzufGhren sein. Weder Feststellungen noch
Ermittlungen in diese Richtung (z.B. GUber welche Bescheinigungen die am Vorfall Beteiligten

verfigen) werden im Bericht angefuhrt.

Aus technischer Sicht ist vor dem Hintergrund der festgestellten Unfallursache die Frage der

Wirksamkeit aktiver bzw. passiver Flankenschutzeinrichtungen von Interesse.
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Zusammenfassung:

Aus betrieblicher Sicht ware der vorgelegte vorldufige Untersuchungsbericht in einigen
Punkten seitens der SUB erneut zu Uberprifen. Es ware insbesondere der Aspekt der
Flankenschutzeinrichtungen sowie die Befragung und Aussage der Mitarbeiter zu Uberprifen.
Die Sicherheitsempfehlungen waren —auch in Hinsicht auf die Ausweitung der Unfallursache

—zu begrinden.

Stellungnahme der OBB Infrastruktur AG

Stellungnahmen zu Sicherheitsempfehlung gemaf? Unfalluntersuchungsgesetz (BGBI. | Nr.
123/2005) bzw. Richtlinie 2004/49/EG des europdischen Parlaments und des Rates vom 29.
April 2004; Bezug vorlaufiger Untersuchungsbericht mit Sicherheitsempfehlungen fir die
OBB-Infrastruktur AG der Bundesanstalt fur Verkehr, Sicherheitsuntersuchungsstelle zu
Vorfall am 15. April 2017: Kollision RJ 631 mit Verschubfahrt im Bf. Wien Meidling

(GZ.795.382/0002-1V/SUB/SCH/2017 vom 25.08.2017)
Sehr geehrte Damen und Herren!

Die OBB-Infrastruktur AG Ubermittelt entsprechend den o.a. Bestimmungen nachfolgend die
Stellungnahmen zum vorlaufigen Untersuchungsbericht mit Sicherheitsempfehlungen fir
die OBB-Infrastruktur AG der Bundesanstalt fir Verkehr, Sicherheitsuntersuchungsstelle
Schiene.

OBB-Infrastruktur AG Stellungnahme:

Von der OBB-Infrastruktur AG wurde im Jahr 2017 das Projekt ,, Sicherer Verschub™ mit dem

Ziel gestartet, durch gezielte und in der Praxis umsetzbare Verbesserungsmalinahmen einen
sicheren Verschubablauf zu gewahrleisten.

Im Projekt werden kurz-, mittel- und langfristige Maf3nahmen in den Themenbereichen ,,
Mensch", , Technik" und ,, Organisation" erarbeitet, um daraus ein Malinahmenprogramm

einschlieflich eines Implementierungs- und Finanzierungsplans zu erstellen.

Zu den Sicherheitsempfehlungen A-2017/004 und A-2017/008 ist anzumerken, dass diese
bereits Teil der im Projekt ,, Sicherer Verschub" definierten MalRnahmen sind, deren mdégliche

Realisierung derzeit umfassend geprift wird.
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Stellungnahme des/der RA des/der Tfzf der Verschubfahrt
STELLUNGNAHME zum vorlaufigen Untersuchungsbericht vom 25.08.2017

Sehr geehrte Damen und Herren!

Ich beziehe fir meinen Mandanten, den Triebfahrzeugfihrer von Z 2246, fristgerecht

Stellung zum vorlaufigen Untersuchungsbericht.

1. Dem Unfall vom 15.04.2017 liegt der beinahe idente Betriebsablauf zugrunde wie der
"Kollision Personenzug mit Verschubfahrt in einem Bahnhof in Osterreich am 16. Janner
2013", untersucht von der SUB-Schiene zu BMVIT-795.333-IV/BAV/UUB/SCH/2013. Hatte der
Infrastruktur-betreiber lhre dortigen Sicherheitsempfehlungen in Erfillung seiner
gesetzlichen Verpflichtungen betreffend das Sicherheitsmanagementsystem beachtet und

umgesetzt, ware der nunmehrige Unfall vom 15.04.2017 unterblieben!

Das Motiv fir die Schaffung unabhangiger Unfalluntersuchungsstellen gemaf3
Eisenbahnsicherheitsrichtlinie 2004 und UUG 2005 war es, dass alle Eisenbahnunternehmen
infolge Verdffentlichung der Sicherheitsuntersuchungsergebnisse und insbesondere der
erteilten Sicherheitsempfehlungen Malinahmen setzen, um proaktiv solche Unfalle wie
stattgefunden zu vermeiden. Wenn — wie zu befurchten ist — in ganz Osterreich notwendige
Vorbeugungsmal3nahmen nach Publikation des seinerzeitigen Untersuchungsberichtes zur
Kollision vom 16.01.2013 von Eisenbahnunternehmen nicht ergriffen worden sind, liegt es
nahe, dass die SUB-Schiene hieriber Mitteilung an die oberste Eisenbahnbehorde zu machen
hat.

2. Gemal? vorlaufigem Untersuchungsbericht hat der zustandige Fahrdienstleiter zunachst
fur Z 2246 eine taugliche Verschubstraf3e von ZS K 360 bis V 282 gestellt. Der Tfzf 2246
wusste, dass seine Verschubfahrt Gber V 282, V 460 R und Weiche 282 auf Gleis 502 oder Gleis
504 gehen soll, damit er dort die Zugfahrt beginnen kann. [Es wird in diesem Punkt zundchst
aulRer Acht gelassen, dass nach Erinnerung des Tfzf Z 2246 V 282 in urspringlicher
Anndherung die Signalstellung "Verschubverbot aufgehoben" hatte (siehe dazu die
Stellungnahme im Punkt 6.).]

Tatsache ist jedenfalls — sich auch ergebend aus dem vorldufigen Untersuchungsbericht -,
dass die taugliche Fahrstraf3e fUr (RJ) Z 631 erst zu einem nachfolgenden Zeitpunkt Uber u.a.

Weiche 282 verlaufend gestellt worden ist und zwar Uber den Selbststellbetrieb.

Wenn in Punkt 2.1 und 7.1, Seiten 12 und 21 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes zwei

Mal festgehalten wird, gleichzeitig (namlich um 16:26:00) mit der Stellung der

Untersuchungsbericht 56 von 68



Verschubstral3e durch die BFZ Wien sei fir Z 631 eine signalmafige taugliche Fahrstral3e
Uber den Selbststellbetrieb eingelaufen, so ist dies nicht nur unprazise, sondern auch falsch!
Aus Kapitel 2.4 "Chronologie der Ereignisse" auf Seite 19 ist klar ersichtlich, dass die taugliche
Verschubstral3e vom ZS K 360 bis zu V 282 um 16:26:28 vom zustandigen Fahrdienstleiter der
BFZ "handisch" gestellt worden ist. Die taugliche Fahrstral%e fir Z 631 von ZS K 2 bis ZS L 2
Uber Weiche 282 ist gemal? den richtig wiedergegebenen Aufzeichnungen um 16:28:30,
somit exakt zwei Minuten zwei Sekunden nach Einstellung der tauglichen Verschubstral3e
gestellt worden!

3. Eine weitere Ungereimtheit ist, dass gemal’ Seite 19 des vorlaufigen
Untersuchungsberichtes um 16:28:28 die Vorbeifahrt Z 631 am ZS "K 2" erfolgt sei und damit
die Belegung des Gleisabschnittes 402, wo doch die taugliche Fahrstral3e fir Z 631 von ZS "K
2" bis ZS "L 2" erst zwei Sekunden spater gestellt worden sein soll, namlich um 16:28:30!

4. Auf Seite 25 zitiert die SUB-Schiene zunéachst richtig § 39 Abs. 5V 3 dahingehend, dass ein
Verschub nicht als gefdhrdender Verschub anzusehen ist, wenn die Zugfahrt gegen ihn durch
Flankenschutzeinrichtungen gesichert ist, dass Ausnahmen aber die Bsb regeln kann, in der
festgelegt ist, was als gefahrdender Verschub gilt.

Auf Seite 26 wird erklart, in der Bsb des Bf Wien Hbf Bahnhofsteil Wien Meidling sei der von
der Verschubfahrt befahrende Gleisabschnitt nicht als gefahrdender Verschub festgelegt.
Eine solche Bsb existiert aber nicht, zumindest nicht — und das ist fir seine Wirksamkeit
notwendige Voraussetzung —im fir die Mitarbeiter des Standortes zuganglichen Bereich.

Sollte die aber bisher unbekannte Bsb dies regeln, so ware im endgiltigen
Untersuchungsbericht der genaue Wortlaut zu zitieren. Der SUB-Schiene muss dabei bewusst
sein, dass eine Bsb mit solcher Regelung aufgrund des Stufenbaus der Rechtsordnung die
noch nachfolgend dargestellten Bestimmungen des ASchG und der EisbBBV nicht aulRer

Kraft setzen kann!

5. Aus dem vorldufigen Untersuchungsbericht geht aber immerhin indirekt hervor, dass eine
Flankenschutzeinrichtung zu Weiche 282 nicht vorhanden ist. V 282 ist nach der Weiche 279
situiert, die mit dem Gleis 552 A eine geeignete Flankenschutzeinrichtung ware
(Schutzweiche in den Gleisstutzen 552 A). Das bedeutet aber ferner Folgendes, was bisher im
vorlaufigen Untersuchungsbericht nicht dargestellt wird: Es bestand der Tatbestand des
gefdhrdenden Verschubes. Daher hatte zwingend gemaf3 § 39 Abs. 5V 3 der
Selbststellbetrieb ausgeschaltet werden missen! Es ist somit die Programmierung fir den

Selbststellbetrieb fehlerhaft erfolgt in Form eines typischen Organisationsmangels.
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Abgesehen von einem Verstol3 des Infrastrukturbetreibers gegen Dienstvorschriften liegt hier
auch ein Verstol? gegen §§ 110 Abs. 3 und 127 Abs. 2 EisbBBV vor, wonach Zugfahrten nur
zugelassen werden dirfen, wenn geprift worden ist, ob keine anderen Fahrten die jeweilige

Zugfahrt gefahrden kénnten. Erforderlichenfalls sind gefahrdende Fahrten einzustellen.

Die fehlende Flankenschutzeinrichtung widerspricht nicht nur der Vorschrift und der
Verordnungslage. Hier liegt auch ein gesetzlicher Versto(3 gegen § 4 Abs. 3 ASchG vor. Es
hatte zwingend einer technischen Einrichtung bedurft, um menschliches Versagen zu
vermeiden bzw. wieder ungeschehen zu machen. Der Zielkonflikt Flankenschutz versus
Durchgangigkeit der Gleise ist unzulassigerweise zu Lasten des Flankenschutzes geldst

worden.

6. Der Triebfahrzeugfihrer Z 2246 ist auch nach dem Abstand von einigen Monaten seit dem
Unfall der Uberzeugung, dass in Annaherung an V 282 dieses Signal zunachst auf
"Verschubverbot aufgehoben" stand. Die SUB-Schiene untermauert ihr Ermittlungsergebnis,
dass die Verschubstrale lediglich von ZS K360 Uber V 460 R bis zu V 282 gestellt worden ist —
das letzte Signal V 282 sei stets auf "Verschubverbot" belassen worden —, durch keine
Urkunde. Zur besseren Nachvollziehbarkeit dieses Untersuchungsberichtes und aller
kunftigen Untersuchungsberichte erscheint es sinnvoll, solch wichtige unfallskausale
Beweismittel wie Sicherungsanlagenauswertungen/ARAMIS-Auswertungen in ihren
entscheidenden Teilen in den Untersuchungsbericht einzubauen, so wie die SUB-Schiene
beispielsweise in Punkt 7.5 auch durchaus die zur Ergrindung der Unfallsursache gar nicht so

wichtige Auswertung der Registriereinrichtungen ablichtet.

7. Zu beachten ist, dass (unter anderem auch) V 282 ein Zwergsignal ist. Ein Zwergsignal ca.
20 m vor der gefahrlichen Weiche, noch dazu aufgestellt ohne Schutzweiche, stellt eine
sicherheitstechnische Schwachstelle dar. Unfalle infolge von Zugfahrten waren
voraussehbar. In diesem Zusammenhang wird auf den treffenden Artikel in Eisenbahn
Osterreich 6/2017, 271 bis 273 verwiesen. Der Artikelschreiber rezensiert, dass es wegen der
grof3en Anzahl von Zugfahrten und der zusatzlichen Platznot angeblich standige Regel sei,
die Verschubstral3e fUr bereitzustellende Garnituren bis zum letzten Verschubsignal vor der
Hauptstrecke freizustellen und darauf zu vertrauen, dass der Triebfahrzeugfihrer der
Uberstellfahrt beim letzten Verschubsignal ohnehin anhélt, unabh&ngig davon ob die

Signalstellung auf "Verschubverbot" oder "Verschubverbot aufgehoben" steht.

8. Eine Signalstandortbestimmung betreffend die Verschubsignale K360, V 460 R und V 282
wird dringend angeregt. Lediglich auf der knappen 70 m langen Fahrt von K 360 bis zu V 460
Rist relativ kurz eine Sicht durch einen "Dschungel aus Fahrleitungsmasten" auf das V 282
objektiv maglich. Nach Passieren des V 460 R ist V 282 nicht mehr sichtbar bzw. erst relativ
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knapp vor dem Signal selbst. Bei dieser erstmals wieder nach knapp 400 m sichtbaren
Stellung des V 282 ist wie im gegenstandlichen Fall selbst bei Einhaltung der
vorgeschriebenen Geschwindigkeit und bestmdglicher Reaktion ein Durchrutschen auf
Weiche 282/283 die nicht mehr vermeidbare Folge!

9. Aus dem Untersuchungsbericht ist nicht ersichtlich, ob der Infrastrukturbetreiber schon vor
dem Unfall eine Risikoanalyse im Sinne des gesetzlichen Sicherheitsmanagements fir den

unfallgegenstandlichen Bereich erhoben hat.

Ebenfalls nicht ersichtlich ist, ob anlasslich der Errichtung von V 282 die einschldgigen
Bauvorschriften (zumindest im Sinn der Verordnung fir geringfigige Baumafénahmen)

eingehalten worden sind.
Diese Unterlagen liegen offenbar derzeit nicht bei der SUB-Schiene auf.

10. Der Tfzf Z 2246 und all seine Tfzf-Kollegen am Standort fahren im Schnitt alle drei
Monate mit dem gegenstandlichen 1144 in der Doppelstockversion und das nur bis zur
Waschanlage. Unterweisungen regelmaf3iger Art zum 1144 gibt es am Betriebsstandort
nicht. Der Typen- und Ortskenntnis ware gesteigerte Aufmerksamkeit auf Arbeitgeberseite

zu widmen.

Seit Jahren urgiert der zustandige Betriebsrat, mehrere Zige dieser Art und Tfz-Reihe in
diesen Plan zu verschieben, um den Bediensteten mehr Ubung und Routine auf diesen
Fahrzeugen und Gleisabschnitten zukommen zu lassen. Es bedurfte wohl dieses Unfalles,
damit Arbeitgeber als auch Infrastrukturbetreiber nun hoffentlich diesen dringenden
Sicherheitsvorschlag der Arbeitnehmerseite umsetzen! Jedenfalls bedarf es dringend

notwendiger Schulungsmaf3nahmen!

11. Es wird fUr die Zukunft angeregt, nach Unfallen, bei denen sich der Verdacht von
Systemfehlern ergibt, und zwar insbesondere bei wiederholten Unfallen (siehe schon zitierter
endgultiger Untersuchungsbericht zur Kollision vom 16.01.2013) oder wenn bekannt ist, dass
es wie hier weitere derartige Risikostellen gibt, auch vom Instrument der
Sicherheitsempfehlungen gemaf3 § 16 Abs. 2 Gebrauch zu machen.
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Beilage 2 — Lageplan Bf Wien Meidling

Abbildung 23: Signaltechnischer Lageplan
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Verzeichnis der Regelwerke

Bundesgesetz Gber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr auf
Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 — EisbG), BGBI. Nr. 60/1957 zuletzt geandert durch
BGBI. I Nr. 137/2015

Bundesgesetz Uber die unabhangige Sicherheitsuntersuchung von Unfallen und Stérungen
(Unfalluntersuchungsgesetz — UUG 2005), BGBI. | Nr. 123/2005 zuletzt gedandert durch
BGBI. I Nr.102/2017

Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 Gber
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft in der geltenden Fassung.

Verordnung des Bundesministers fir Verkehr, Innovation und Technologie Gber den Umfang
und die Form der Meldungen von Unféllen und Stérungen, die bei Eisenbahnunternehmen
auftreten, an die Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (MeldeVO-Eisb 2006),

BGBI. Il Nr. 279/2006

Bundesgesetz Uber Sicherheit und Gesundheitsschutz bei der Arbeit
(Arbeitnehmerinnenschutzgesetz — ASchG 1994), BGBI. Nr. 450/1994 zuletzt gedndert
durch BGBI. | Nr.126/2017

Verordnung des Bundesministers fir Verkehr, Innovation und Technologie, mit der die
Verordnung Uber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau- und -
betriebsverordnung - EisbBBV 2008), BGBI. Il Nr. 398/2008 zuletzt geandert durch BGBI. Il
Nr. 156/2014
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Abkirzungen

Abs. Absatz

Bf Bahnhof

BFZ Betriebsfernsteuerzentrale

BMVIT Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
Bsb Betriebsstellenbeschreibung des IM

Bstg Bahnsteig

DG Drehgestell

DKW Doppelkreuzungsweiche

DU Dienstleistungsunternehmen

Fdl Fahrdienstleiterin

GAS8 Signal ,GESCHWINDIGKEITSANZEIGER FUR 80 km/h*

Gl Gleis

GVA Geschwindigkeitsvoranzeige

Hbf Hauptbahnhof

IM Infrastrukturbetreiber

MESZ Mitteleuropdische Sommerzeit

NSA Nationale Sicherheitsbehdrde (National Safety Authority)
OBB Osterreichische Bundesbahnen

RA Rechtsanwalt/Rechtsanwaltin

Richtungen wenn nicht anders angegeben, beziehen sich Richtungsangaben (rechts, links,

vor, nach, ...) immer auf die Fahrtrichtung der gegenstandlichen Fahrt

RJ Railjet

RU Railway Undertaking (Eisenbahnverkehrsunternehmen)
STB Stellbereich

SUB Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Tfz Triebfahrzeug

Tfzf TriebfahrzeugfGhrerin

UTC Koordinierte Weltzeit (Universal Time, Coordinated)

V xxx Verschubsignal (xxx... Nummer des Signals)
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VzG
W xxx
ZS
Zub

Z XXX

Untersuchungsbericht

Verzeichnis ortlich zulassiger Geschwindigkeiten
Weiche (xxx... Nummer der Weiche)
Zwischensignal

Zugbegleiterln

Zug (xxx... Nummer des Zuges)
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Impressum

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Trauzlgasse 1, 1210 Wien

Wien, 2019. Stand: 21.01.2019

Revision: Version 1.1 vom 01.02.2019

Der gegenstandliche Untersuchungsbericht gemaf’ § 15 UUG 2005 wurde von der Leiterin der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des Stellungnahmeverfahrens
gemald § 14 UUG 2005 genehmigt.

Copyright und Haftung:

Das einzige Ziel der Sicherheitsuntersuchung ist die Verhitung kinftiger Unfalle und
Storungen, ohne eine Schuld oder Haftung festzustellen. Dieser Untersuchungsbericht
basiert auf den zur Verfigung gestellten Informationen. Im Falle der Erweiterung der
Informationsgrundlage behalt sich die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes das Recht
zur Erganzung des ggst Untersuchungsberichtes vor.

Alle datenschutzrechtlichen Informationen finden Sie unter folgendem Link:

www.bmvit.gv.at/datenschutz
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