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Vorwort

Die Untersuchung wurde gemdl3 den Bestimmungen des Artikel 19 Abs. 1 der RL 2004/49/EG
in Verbindung mit den Bestimmungen des § 5 Abs. 3 UUG 2005 durchgefihrt.

Gemal? § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlie3liches Ziel die Feststellung der
Ursache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur
Vermeidung dhnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfalle in der Zukunft beitragen kénnen.
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, ausgenommen es wird im Untersuchungsbericht auf
Maf3nahmen, die nach dem Zeitpunkt des Vorfalls getroffen wurden, hingewiesen.

Gemaf3 § 14 Abs. 2 UUG 2005 sind inhaltlich begriindete Stellungnahmen im endgultigen
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.

Gemald 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 MaRnahmen, um
sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen

bericksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehtrde und andere Behdrden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die
Untersuchungsstelle mindestens jahrlich Gber Mal3nahmen, 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 ausdricklicher 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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Empfanger
Dieser vorldufige Untersuchungsbericht geht an

* IB-OBB Infrastruktur AG
e EVU und Fahrzeughalter — OBB Personenverkehr AG
* Fahrzeughalter — DB Fernverkehr AG
* DU-OBB Produktion GmbH
* Beteiligte
- TfzfZ1708
- TfzfZ216
- ZweiZubZ216
- FdI Bf Niklasdorf
- FdINoko
- Angehdrige
- Eine schwer verletzte bahnbenUtzende Person
* Vertretung des Personals
e Bundesministerin fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie
e Verkehrsarbeitsinspektorat
e Europdische Eisenbahnagentur
e Landeshauptfrau von Niederosterreich
* Landeshauptmann von Burgenland
e Landeshauptmann von Wien
e Landeshauptmann von Oberosterreich
e Landeshauptmann von Steiermark
e Landeshauptmann von Salzburg
e Landeshauptmann von Karnten
e Landeshauptmann von Vorarlberg

e Landeshauptmann von Tirol
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Zusammenfassung

Hergang

Am 12. Februar 2018, um 12:46 Uhr kollidierte der vom Bf Niklasdorf (Richtung Bruck/Mur)
ausfahrende Z 1708 mit dem in den Bf Niklasdorf (Richtung Leoben) einfahrenden Z 216. Bei

beiden Zigen entgleisten jeweils mehrere Wagen mit allen Radsatzen.

Folgen
Es wurde eine Person todlich, eine Person schwer und 30 weitere Personen leicht verletzt.

Es kam zu betrachtlichen Schaden an Fahrzeugen und Infrastruktur.

Ursache

Ursache fir die Flankenfahrt (ein seitlicher Zusammenstol3 zwischen einem Teil eines Zuges
und einem Teil eines anderen Zuges) war das Anfahren gegen ,Halt" von Z 1708 mit
anschlief3ender Signaliberfahrung. Beginstigt wurde die Signaliberfahrung durch die
infrastrukturseitig sicherungstechnische Situation, dass auf Grund des grof3en Abstandes
zwischen Vorsignal (1000 Hz-Magnet) und Hauptsignal (2000 Hz-Magnet) der Zug 1708 ab
der Beendigung der 1000 Hz-Geschwindigkeitsiberwachung bis zur Zwangsbremsung am
,Halt" zeigenden AS ,H1" ohne technischer Uberwachung fuhr, da kein 500 Hz-Magnet

vorhanden war.
Sicherheitsempfehlungen

Im Rahmen der Sicherheitsuntersuchung werden zwei Sicherheitsempfehlungen

ausgesprochen, welche unter dem Kapitel 14 angefihrt werden.
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1 Allgemeine Angaben

1.1  Zeitpunkt

Montag, 12. Februar 2018, 12:46 Uhr UTC +1 (MEZ)

1.2  Ortlichkeit und 6rtliche Verhiltnisse

e Strecke 41301 Bruck a. d. Mur = Staatsgrenze nachst Thorl-Maglern (Tarvisio B.)
e Bf Niklasdorf

e ca.km 10,833

*  Gleisl

*  Weiche7

Abbildung 1: Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

ZL_ (Bf Niklasdorf
“'n“i,u km 10,833

( AKX Havprhahnen
e XX Nebenbahnen (inkl. Privatbahnen)

Quelle IB/SUB
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Die Ereignisstelle des Vorfalls liegt auf der Strecke 41301 im km 10,833. Der Bf Niklasdorf ist
durchgehend mit Fdl besetzt. Die Strecke wird elektrisch mittels Oberleitung betrieben

(15 kV mit 16,7 Hz), ist zweigleisig mit Gleiswechselbetrieb (siehe § 79 Abs. 7 EisbBBV und

§ 42 Abs. 1-30.01. Betriebsvorschrift V3) und der Fahrordnung rechts. Die Signale im

Bf Niklasdorf sind mit PZB-Magneten ausgeristet.

Die Sicherungsanlage des Bf Niklasdorf ist ein Spurplan-Drucktastenstellwerk Bauart
Siemens (SpDrs) und wurde am 16. Oktober 1984 in Betrieb genommen. Der
Fahrdienstleitertisch verfigt Uber Tastenpult und Stellwerksdrucker. Die Signale sind als
Gittermastsignale mit Lichtpunkten Zelisko Fass200 (35 Watt) ausgefihrt. Der Bf Niklasdorf

verfigt Uber eine Gleisfreimeldeanlage mittels 100 Hz-Gleisstromisolierung.

Abbildung 2: Lageskizze des Unfallortes

Signal Signal — 0
on_[Bezeichnung i [Bezehnung|
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11,608 RZ 10,965 H2 K\)

11,566 R4 10969 Ha =)
11,850 RS 11014 H5
11012 H7
5 11054 H9
e | Rt % 11103 | H11A13
715 | Ri3 . 10524 Vi
12,081 Vb *\ 10551 V2
10682 | Via
10,704 va
1067 | vsa
10878 v

Km 12,383
Km 12,262

Eoe No e —  Hrosk
I
5] ) s Strocko 413 Bruck ad. 1
ve3 jae vz i E T TR H2 = i O et o Mgt
i I 7 1708 Kollision oy
Leoben Hit B s St He 3 000 5 Brcka g mur  Gf)
e \ == R
V62
A= s
= 5
EANETT =—
6 ¥
:' Re TT
=
\ :‘ R11 TT
=
\ =LEE
£ Niklasdorf (Ni) -
% Cageskze - kone mabsAbIchs Das@hing OBB
Ersteller: Josef Kisslinger, BE-Region Sid, BM Bruck/Mur INFRA
[Eingeschaltene Ebene [02 Sonslige Signale [ [ | Glligab 1012 2017
1 Grundskizze [03 Sonstige Insfrastrukturanlagen | [ | Laufende Nummer 004
Quelle IB/SUB

Wie in Abbildung 2 ersichtlich, fuhr Z 4561 von Bruck/Mur kommend Richtung Leoben auf
Gleis 2. Z 216 verkehrte von Bruck/Mur kommend Richtung Leoben Uber Gleis 1 auf Gleis 5.
Z 1708 fuhr von Leoben Richtung Bruck/Mur ebenfalls auf Gleis 1. Im Bereich der Weiche 7
kam es zur Flankenfahrt zwischen den beiden Ziigen.

Aufgrund von Instandhaltungsarbeiten (BETSI 467046) von 11:00 Uhr bis 14:00 Uhr war das
Streckengleis 2 zwischen Bf Niklasdorf und Bf Leoben gesperrt.
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Abbildung 3: Ubersichtsaufnahme der Unfallstelle

Stillstand Stillstand Stillstand Standort ven Stillstand
Zugspitze Z1708  Zugschluss 2216 Zugschluss Z1708 Hauptsignal H1 Zugspitze 2216
km 10,790 km 10,815 km 10,863 km 10,913 km 11,071

2 Bee

Quelle Gerichtssachverstandige/r / SUB

Auf Abbildung 3 ist die Endlage nach der Flankenfahrt ersichtlich. Die Aufnahme wurde einen Tag nach dem Unfall von dem/der Gerichtssachverstandigen mit einer Drohne angefertigt, weshalb mehrere
Bergungsfahrzeuge auf dem Bild zu sehen sind, welche sich am Unfalltag nicht am Unfallort befanden. Die beiden beteiligten Zige Z 1708 und Z 216 wurden nachtraglich durchgehend nummeriert und die
Fahrtrichtungen eingezeichnet. Auf3erdem wurden jeweils die ungefahren kilometrischen Lagen vom Beginn und vom Ende der Zige eingezeichnet und die Masten mit einer km-Beschriftung zur besseren Orientierung
hervorgehoben. Der Standort des Gberfahrenen AS ,H1" wurde ebenfalls gekennzeichnet und hervorgehoben.
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1.3  Witterung; Sichtverhaltnisse

Bedeckt; +0,2°C; leichter Schneefall (Quelle OBB Wetterportal)

1.4 Behordenzustandigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehorde ist die Bundesministerin fir Klimaschutz, Umwelt,

Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie.

1.5 Beteiligte Fahrten

Tabelle 1: Z 1708 (CityJet)

Z1708 (CityJet)
EVU OBB Personenverkehr AG
Zugart Personenzug
Zuglauf Bf Friesach nach Bf Mirzzuschlag

Dreiteiliger Triebzug

9481 4744 054-9
9481 7044 054-9
9481 4744 554-8

Gesamtgewicht 156t

Gesamtlange 76 m

Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 500b / Muster 1340
Fahrplanhochstgeschwindigkeit 140 km/h

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden

124 % erforderlich / 199 % vorhanden

Besetzung

1 Tfzf, 62 Bahnbenitzende

Einstellungsregister

Eintrag vorhanden

Untersuchungsbericht
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Tabelle 2: Z 216 (EuroCity)

Z 216 (EuroCity)
EVU OBB Personenverkehr AG
Zugart Personenzug
Zuglauf Graz Hbf nach Saarbricken Hbf
Wendezug 6180 8091 117-4 (Steuerwagen)
9180 6101 011-5 (nachschiebendes Tfz)
Wagenanzahl 9
Gesamtgewicht 561t
Gesamtlange 257 m
Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 640 | Muster 9523
Fahrplanhochstgeschwindigkeit 160 km/h

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden

183 % erforderlich / 196 % vorhanden

Besetzung

1 Tfzf, 2 Zub, 82 Bahnbenitzende

Einstellungsregister

Eintrag vorhanden

Untersuchungsbericht
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1.6  Zulassige Geschwindigkeiten

1.6.1

Auszug aus VzG fir die Strecke 41301 Regelgleis / Richtung 2

In den folgenden Abbildungen ist die Kollisionsstelle im km 10,833 jeweils durch eine rote

Linie gekennzeichnet.

Abbildung 4: Auszug aus dem VzG (Z 1708)

Slecke 41301 REGELGLEIS | Richlung 2 (Bick a4 b

ur {in BmeShakgrenta nichsl Thanbtaghen - Taniss B.j)

1 2

3

4

5 6

[ & 0 s a0 F3
...........................
1200 -2 [ 7
16,855
16,494 | Lechen Hil in Leb) — 7.5
16.247| AS H1 a
vzl =3
0 16
-1
AT
15,523 W5 21 -7 L
3] 1s53m0f 14 Bogen e he
-1 o
. 15
12,383| ES Z
VEh 0
o]
7 12
1ao0| 54
. [Flankenfahrt ca.
’ . - R
11,130 | Mabdassod Fim km 10,833
10,913 AS H1 n
[
Quelle IB/SUB

Gemal} VzG istim Vorfallbereich am Regelgleis Richtung 2 (Z 1708) eine 6rtlich zuldssige

Geschwindigkeit von 140 km/h ausgewiesen.

Untersuchungsbericht

15von 122



1.6.2 Auszug aus VzG fir die Strecke 41301 Gegengleis / Richtung 1

Abbildung 5: Auszug aus dem VzG (Z 216)

Strecke: 41301 / GEGENGLEIS / Richtuna: 1 (Bruck a.d.Mur (in Bm)=Staatsarenze né&chst Thérl-Magalern -(Tarvisio B.))
1 2 3| 4/ 5 6 0 5 o T 20 P 8 9
I SR T T VI A Y B o B B i
10,270 ES B L " ]
VSr +7 L i
Flankenfahrt ca. im km 10,833 0 r ]
. r 1 9
11,130 | Niklasdorf 1300 -1 o B
-1 E 4
+4 r ]
11,918| ASR1 F B
== +7 - -
L 12 _
Quelle IB/SUB

Gemal3 VzG ist im Vorfallbereich am Gegengleis Richtung 1 (Z 216) eine 6rtlich zuldssige
Geschwindigkeit von 140 km/h ausgewiesen. Da Z 216 aber Gber Gleis 5 abgeleitet wurde, gilt
eine ortlich zulassige Geschwindigkeit laut Abbildung 6.

Abbildung 6: Auszug aus dem VzG von Gleis 5 (Z 216)

Betriebsstelle: Ni - Niklasdorf / GLEIS 5 10,788 (173) - 12,104 (173) / Richtung: 1 (Ref.Strecke: 41301 - Bruck a.d.Mur (in Bm)=Staatsgrenze nachst Thérl-Maglern -(Tarvisio B.))

1 2 3 4/ 5 6 0 5 w s 20 25 8 9
TR IR AUE N B W BRI N R B U S A
Flankenfahrt ca. im km 10,833 L . i
0 E [H 3
11,130 | Niklasdorf £ : ]
-1 L ]
+4 F ]
11,850 | AS RS — C ]
+7 k12 p
(- o 4
Quelle IB/SUB

Gemal} VzG istim Vorfallbereich auf Gleis 5 (Z 216) eine 6rtlich zuldssige Geschwindigkeit

von 60 km/h ausgewiesen.
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1.6.3  Auszug aus IB Buchfahrplan fir Z 1708

Abbildung 7: Auszug aus dem Buchfahrplan Heft 500b

Friesach-Murzzuschlag (in Mz)

BT 134 a Fi-Bm Bh = 124%
157 a Bm-Mz Bh = 89%

vmax =140 km/h
Bhmax =124 %

Verkehrt nach
Zug Nr. Abfahrt | Muster | Heft Seite | Ankunft sonstige Besonderheiten
%) 1706 9.03| 1340 241111.50 #*)VonFi-UmakR P

Von Um-Mzak SB P
Paralletfahrplan ist ATRR 31706
*) 1708 | 11.03| 1340 241113.50|%) Von Fi - Umals R P

Von Um - Mz als SB P
Parallelfahrplan ist ATRR 31708

Quelle IB/SUB

Auf Abbildung 7 ist zu sehen, dass fir Z 1708 (gelb hinterlegt) auf ein Fahrplanmuster M 1340
(gelb hinterlegt) verwiesen wird.
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Abbildung 8: Auszug aus dem Buchfahrplan Heft 500b — Muster 1340

013 =

1 2 3 4 5 | 6
90 St.Michael-West
23 203.8| (in M) *Mwt*
202.5 .
26 33 120/ 202.4 St.MICh&Ehin M) *M*
202.5
90| 2028 Kkm202.8=Kkmo4
16.6
40 41| 75 15| Leoben Hbf (i Leb)
15.3

140 14.3| SbINi1

13.8 Schutzstrecke
13.0f AB (Awanst)

45 45 11.1] Niklasdorf

Flankenfehrt ca. im 82 ShiBm3L
4 R
km 10,883 49 56| UstBm2L

Quelle IB/SUB

Abbildung 8 zeigt, dass im Vorfallbereich fir Z 1708 eine ortlich zuldssige Geschwindigkeit
von 140 km/h ausgewiesen war. Im Buchfahrplan ist auRerdem erkennbar, dass Z 1708 im
Bf Niklasdorf einen planmaf3igen Halt um ,45" (Spalte 4), in diesem Fall 12:45 Uhr, mit einer
zugehdrigen planmafRigen Abfahrtszeit ebenfalls um 12:45 Uhr hatte.
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1.6.4 Auszug aus IB Buchfahrplan fir Z 216

Abbildung 9: Auszug aus dem Buchfahrplan Heft 640

EC 216 . ATRR 30216 .

Parallelfahrplan ist ATRR 30216 Ist Parallelfahrplan fir EC 216
BT 656b G-Ue Bh = 115% BT 5b G-Ue Bh=115%
35b Ue-Stl Bh= 27% 35b Ue-S Bh= 27%
35b Sti-Mm Bh = 183% 35b Stk Bh =183%
52b M-SI Bh =177% 52b M-SI Bh =177%
60b SI-Bo Bh = 100% 60b Sl-Bo Bh=100%
9b Bo-Sb Bh=128% 9b Bo-Sb Bh=128%
vmax = 160 km/h
Bhmax = 183%
-GSM-R-A -
4 5 6 1 2 3 4 5 6
11.45|100| 211.4| Graz Hbf i ¢) - 11.45
Muster 9523 Muster 9523
———— e e e s R e R e
Quelle IB/SUB

Auf Abbildung 9 ist zu sehen, dass fir Z 216 (= EC 216; gelb hinterlegt) auf ein
Fahrplanmuster M 9523 (gelb hinterlegt) verwiesen wird.
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Abbildung 10: Auszug aus dem Buchfahrplan Heft 640 — Muster 9523
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15.3

29 311 75| 165/ Leoben Hbf (in Leb) 29 31

640

Quelle IB/SUB

Abbildung 10 zeigt, dass im Vorfallbereich fir Z 216 eine ortlich zuldssige Geschwindigkeit

von 140 km/h ausgewiesen war.

Diese 140 km/h darf Z 216 jedoch nur fahren, wenn er auf dem durchgehenden Hauptgleis
unterwegs ist. In diesen Fall wurde Z 216 eine FahrstralRe Uber das Gleis 5 gestellt und durfte
laut VzG (Abbildung 6) nur 60 km/h fahren. Der Signalbegriff ,Frei mit 60 km/h" wurde
dem/der Tfzf am ES ,,B" im km 10,270 signalisiert. Fir Z 216 war im Bf Niklasdorf laut
Buchfahrplan kein Halt geplant (kein Eintrag in Spalte 4).

1.6.5 Signalisierte Geschwindigkeiten fur Z 4561

e Einfahrvorsignal ,a"“ im km 9,070 signalisierte ,Hauptsignal Frei" fir das ES ,,A" (siehe
§30 Abs. 1, 2 und 3 EisbBBV sowie Abbildung 22).

* ES,A"“im km 10,270 signalisierte ,Frei" (siehe § 29 Abs. 1 und 5 EisbBBV sowie
Abbildung 21.

* VS,r*imkm 10,270 signalisierte ,Vorsicht" (gleicher Standort wie ES ,A").

* AS,R2"imkm 11,608 signalisierte ,Halt".
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1.6.6 Signalisierte Geschwindigkeiten fir Z 1708

e Einfahrvorsignal ,z" im km 13,615 signalisierte ,Hauptsignal Frei* fir das ES , Z".
e ES,Z"imkm 12,383 signalisierte ,Frei".

e VS, h"“imkm 12,383 signalisierte ,Vorsicht" (gleicher Standort wie ES ,Z").

e AS ,H1"imkm 10,913 signalisierte ,Halt".

1.6.7 Signalisierte Geschwindigkeiten fir Z 216

e Einfahrvorsignal ,b" im km 9,070 signalisierte ES ,B" ,Frei mit 60 km/h".

e ES,B"“imkm 10,270 signalisierte ,Frei mit 60 km/h".

* VS,r*imkm 10,270 signalisierte ,Vorsicht" (gleicher Standort wie ES ,B").

* AS,R5“im km 11,850 signalisierte bis kurz vor der Kollision ,Halt". Wahrend Z 216 auf
das AS ,R5" zufuhr, wechselte dieses das Signalbild auf ,Frei mit 60 km/h".

1.6.8 Geschwindigkeitseinschrankungen

Am Vorfalltag gab es keine Geschwindigkeitseinschrankungen durch Langsamfahrstellen.
Fir Z 1708 gab es einen schriftlichen Befehl:

~Langsamfahren mit hdchstens 60 km/h zwischen Knittelfeld und Fentsch-St. Lorenzen von
km 223,500 bis km 223,400. Gilt nur auf dem Regelgleis. Langsamfahrsignale aufgestellt!
Ankindigungssignal auf 700 m verkirzt aufgestellt. Langsamfahrstelle mit 1000 Hertz PZB

abgesichert! Grund: Frostaufziige"
(Quelle IB)

FUr Z 216 gab es einen schriftlichen Befehl:

~Langsamfahren mit hochstens 60 km/h zwischen Niklasdorf und Leoben Hbf (in Leb) von
km 15,200 bis km 15,300. Gilt nur auf dem Regelgleis. Langsamfahrsignale aufgestellt!
Langsamfahrstelle mit PZB nicht abgesichert! Grund: Schienenbruch"

(Quelle IB)
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2 Sachverhaltsdarstellung,
Befundaufnahme

2.1 Ereignisbeschreibung

Aufgrund von Instandhaltungsarbeiten (BETSI 467046) von 11:00 Uhr bis 14:00 Uhr war das
Streckengleis 2 zwischen Bf Niklasdorf und Bf Leoben gesperrt. Entsprechend dispositiver
Vorgaben war es geplant, dass Z 216 (EuroCity), aus Bruck/Mur kommend, dem Z 4561,
ebenfalls aus Bruck/Mur kommend, vorfahren soll (siehe § 48 Abs. 1 und 3 -30.01.
Betriebsvorschrift V3).

Bei Z 216 (EuroCity) ist am Zuglaufcheckpoint bei der Anlage Judendorf Gleis 2 am

Wagen 61 80 8091 117-4 eine Bremsstorung ,SOA warm" aufgetreten. Diese wurde von
dem/der Tfzf nach den Vorgaben der DA 13_30_04_13 abgearbeitet. Danach konnte der Zug
seine Fahrt ohne Einschrankungen mit einer zusatzlichen Verspatung von 19 Minuten

fortsetzen (insgesamt 21 Minuten Verspatung).

2.1.1 Soll-Situation

Z 4561 verkehrt von Bruck/Mur kommend Richtung Leoben. Dieser fahrt am Regelgleis
Richtung 1 (Streckengleis 2) in den Bf Niklasdorf auf das Bahnhofgleis 2 ein und wartet dort,
da AS ,R2" Halt" signalisiert.

Z 1708 verkehrt von Leoben kommend Richtung Bruck/Mur. Dieser fahrt am Regelgleis
Richtung 2 (Streckengleis 1) in den Bf Niklasdorf auf das Bahnhofgleis 1 ein. Am Bahnsteig
fuhrt der/die Tfzf einen Fahrgastwechsel durch und wartet so lange, bis der
entgegenkommende Z 216 vollstandig in das Bahnhofgleis 5 eingefahren ist, die ,ZUML"
(siehe §55 Abs. 1, 2, 3 und 4 sowie § 28 Abs. 1 und 2 —30.02. Signalbuch) am Bahnsteig 1
leuchtet (weilRes ,Z") und AS ,H1" einen Freibegriff signalisiert.

Z 216 verkehrt von Bruck/Mur kommend Richtung Leoben. Um zu verhindern, dass sich fir
Z 216 zusédtzliche Verspatungen summieren, fahrt dieser am Gegengleis Richtung 1
(Streckengleis 1) in den Bf Niklasdorf auf das Bahnhofgleis 5 ein und kreuzt damit Z 1708
(siehe § 42 Abs. 2 und § 48 Abs. 1 und 3 —30.01. Betriebsvorschrift V3).
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Wirde Z 216 ebenfalls am Regelgleis Richtung 1 fahren, misste dieser bis zum Bf Niklasdorf
immer einen Blockabschnitt hinter Z 4561 fahren (siehe § 38 Abs. 1-30.01.
Betriebsvorschrift V3). Am Gegengleis kann der/die Tfzf von Z 216 ohne Einschrankungen bis
zum Bf Niklasdorf seine Fahrplanhdchstgeschwindigkeit von 140 km/h einhalten und damit
Z 4561 vorfahren. Ohne anzuhalten fahrt Z 216 mit maximal 60 km/h am Bahnhofgleis 5 und
anschlieBend wieder auf das Streckengleis 1, um weiter Richtung Leoben zu fahren.

In weiterer Folge kann Z 1708 nach der Zustimmung fur die Abfahrt (AS ,H1" zeigt ,Frei®,
dadurch beginnt auch die ,ZUML" zu leuchten) die Fahrt Richtung Bruck/Mur am Regelgleis
Richtung 2 (Streckengleis 1) fortsetzen.

Sobald das AS ,R2" fir Z 4561 ,Frei" signalisiert, kann auch dieser seine Fahrt Richtung
Leoben fortsetzen. Dafir muss er Gber Weiche 53 vom Bahnhofgleis 2 auf das Bahnhofgleis 1

wechseln.

Abbildung 11: Soll-Situation der betrieblichen Abwicklung

Auahmegeb, | | Rev Ry
L 7] sonmraning s Véa
[ [P =
va,
L™

561

Quelle IB/SUB

Abbildung 11 zeigt die Soll-Positionen von Z 4561, Z 1708 und den Zuglauf von Z 216.
AulRerdem sind die malgeblichen Signale ,R2" und ,H1" rot hervorgehoben, da diese ,Halt"
fur die beiden an den Bahnsteigen stehenden Zige signalisieren. Die Signale ,B" und ,R5"
wurden grin hervorgehoben, da diese einen Freibegriff fir Z 216 signalisieren und dieser

dadurch eine von dem/der Fdl zugelassene Fahrstral3e gestellt bekommen hat.

2.1.2 Ist-Situation

Der/Die Fdl Niklasdorf stellte um 12:38:52 Uhr die Fahrstralde fur Z 216 (von Bruck/Mur
kommend) Gber das Streckengleis 1 auf das Bahnhofgleis 5 im Bf Niklasdorf bis zum AS ,R5"
ein. Z 216 wurde am ES ,B" im km 10,270 signalisiert, dass er den Bf Niklasdorf mit 60 km/h
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befahren darf und dass am nachsten AS ,R5" ,Halt" zu erwarten ist (VS ,r* im km 10,270
signalisierte ,Vorsicht"). Bei dieser Situation muss der/die Tfzf die Geschwindigkeit so

wahlen, dass ein Anhalten vor dem AS ,R5" jederzeit moglich ist.

Um 12:39:26 Uhr stellte der/die Fdl Niklasdorf die FahrstrafRe fir Z 1708 (von Leoben
kommend) Uber das Streckengleis 1 in das Bahnhofgleis 1 im Bf Niklasdorf bis zum AS ,H1"
ein. Z 1708 wurde am ES ,Z" im km 12,383 signalisiert, dass er den Bf Niklasdorf ohne
Geschwindigkeitseinschrankungen befahren darf und dass am AS ,H1" ,Halt" zu erwarten ist
(VS ,h"im km 12,383 signalisierte ,Vorsicht"). Bei dieser Situation muss der/die Tfzf die

Geschwindigkeit so wahlen, dass ein Anhalten vor dem AS ,H1" jederzeit moglich ist.

Um 12:39:29 Uhr stellte der/die Fdl Niklasdorf die Fahrstrafse fir Z 4561 (von Bruck/Mur
kommend) Gber das Streckengleis 2 in das Bahnhofgleis 2 im Bf Niklasdorf bis zum AS ,R2"
ein. Z 4561 wurde am ES ,A" im km 10,270 signalisiert, dass er den Bf Niklasdorf ohne
Geschwindigkeitsbeschrankungen befahren darf und dass am AS ,R2" ,Halt" zu erwarten ist
(VS ,r*im km 10,270 signalisierte ,Vorsicht"). Bei dieser Situation muss der/die Tfzf die
Geschwindigkeit so wahlen, dass ein Anhalten vor dem AS ,R2" jederzeit mdoglich ist.

Um ca. 12:43 Uhr passierte Z 4561 das Einfahrsignal , A", fuhr wie geplant auf das
Bahnhofgleis 2 ein und wartete am Bahnsteig 1, da das AS “"R2" ,Halt" signalisierte.

Etwa eine Minute spater um 12:44:02 Uhr fuhr Z 1708 beim Einfahrsignal ,Z" vorbei. Dabei
kam es zu einer Zugbeeinflussung durch den am Standort des Signales angebrachten

1000 Hz PZB-Magnet, wodurch es zu einer Geschwindigkeitsiberwachung des Fahrtverlaufes
kam. Bei dieser Zugbeeinflussung betédtigte der/die Tfzf die Wachsamkeitstaste, welche am
FUhrerstand durch eine blinkende Meldelampe angezeigt wurde. Um auf Bahnsteig 2 einen
geplanten Fahrgastwechsel durchzufihren, leitete der/die Tfzf eine Betriebsbremsung ein,
um rechtzeitig vor dem Bahnsteigende anzuhalten. Beim Stillstand von Z 1708 befand sich
die Zugspitze des Tfz vor der ,ZUML".

Um ca. 12:45 Uhr fuhr Z 216 mit einer Geschwindigkeit von ca. 56 km/h beim ES ,B" vorbei.

Um 12:45:33 Uhr setzte der/die Tfzf Z 1708 die Fahrt ohne Zustimmung und trotz ,Halt"
zeigendem AS ,H1" fort und fuhr somit Z 216 entgegen. Bis zur Beendigung der restriktiven
Geschwindigkeitsiberwachung beschleunigte Z 1708 auf ca. 27 km/h (12:45:41 Uhr). In
weiterer Folge beschleunigte Z 1708 bis zum AS ,H1" auf ca. 76 km/h, ehe eine
Zwangsbremsung durch den am AS liegenden 2000 Hz PZB-Magnet erfolgte (12:45:55 Uhr).
Es dauerte ca. zwei Sekunden bis der HLL-Druck so weit gesunken war, dass die Bremsung
bei ca. 79 km/h einsetzte (siehe Kapitel 6.15).
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Zu diesem Zeitpunkt hatte Z 216 bereits das Bahnhofgleis 5 mit ca. 57 km/h befahren.

Weitere zwei Sekunden spater kam es, ca. 80 m nach dem AS ,H1", zu einer Flankenfahrt
zwischen dem ausfahrenden Z 1708 und dem einfahrendem Z 216 auf Hohe der Weiche 7.
Z 1708 stield mit ca. 71 km/h in die Flanke des in Fahrtrichtung hinteren Drittel des finften
Wagens von Z 216.

In weiterer Folge entgleiste bei Z 216 das in Fahrtrichtung nachlaufende Drehgestell des
sechsten Wagens mit beiden Radsatzen. Der siebente, achte und neunte Wagen entgleisten
jeweils mit allen Radsatzen. Das am Zugschluss befindliche Tfz entgleiste nicht. Der achte
Wagen wurde durch die Flankenfahrt seitlich aufgerissen und geriet in Schraglage. In diesem
Wagen befand sich die durch die Kollision todlich verletzte bahnbenitzende Person. Beim
siebenten Wagen riss das nachlaufende Drehgestell vollstandig ab. Vom ersten bis zum
vierten Wagen blieb Z 216 unbeschadigt.

Bei Z 1708 entgleisten der erste (Wagen stand neben den Gleisen) und der zweite Wagen
(Schraglage) mit allen Radsatzen. Der dritte Wagen entgleiste nicht (siehe Abbildung 3).

Z 1708 kam ca. 43 m nach der Kollision zum Stillstand.
Z 216 kam ca. 238 m nach der Kollision zum Stillstand.
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Abbildung 12: Ubersichtsbild vom Bahnsteig 1 aus

Quelle SUB

Abbildung 12 zeigt eine Ubersicht Gber die Unfallstelle vom Bahnsteig 1 aus. Etwa auf dieser
Hohe, auf welcher dieses Bild aufgenommen wurde, stand die Spitze von Z 1708 beim
Fahrgastwechsel. Vor dem Zug ist die ,ZUML" (blau umrahmt) sichtbar. Im Hintergrund ist
das ,Halt" zeigende AS ,H1" zu sehen (grin umrahmt). Der rote Pfeil zeigt die Fahrtrichtung
von Z 1708 auf Bahnhofgleis 1, der griine Pfeil die Fahrtrichtung von Z 216 auf

Bahnhofgleis 5.
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Abbildung 13: Erste Kollisionsspuren auf Z 216

Quelle SUB

Abbildung 13 zeigt die ersten Kollisionsspuren auf dem in Fahrtrichtung hinteren Drittel des
funften Wagens von Z 216. Es ist zu erkennen, dass dieser Wagen im Gleis steht (grine
Ellipse). Der sechste und siebente Wagen wurden ebenfalls gekennzeichnet. Links im Bild ist
das ,Halt" zeigende AS ,H1" ersichtlich (blau umrahmt).
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Abbildung 14: Kollisionsspuren Wagen 6 von Z 216

Quelle SUB
In Abbildung 14 sind weitere Kollisionsspuren an Z 216 zu erkennen. Das in Fahrtrichtung

vordere Drehgestell des sechsten Wagens steht im Gleis (grine Ellipse). Rechts im Bild ist der
funfte Wagen erkennbar.

Abbildung 15: Entgleiste Wagen von Z 216

Quelle SUB
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In Abbildung 15 ist zu erkennen, dass das in Fahrtrichtung hintere Drehgestell vom sechsten
Wagen und das vordere Drehgestell vom siebenten Wagen vollstandig entgleist sind (grine
Ellipsen). Im Vordergrund sind das ,Halt" zeigende AS ,H1" und der danebenliegende

2000 Hz PZB-Magnet (blau umrahmt) ersichtlich. Im Hintergrund ist der aufgerissene achte
Wagen von Z 216 und der dritte Wagen von Z 1708 zu erkennen.

Abbildung 16: Entgleisung Wagen 7 von Z 216

Quelle SUB

Abbildung 16 zeigt, dass beide Drehgestelle des siebenten Wagens von Z 216 entgleist sind

(grine Ellipsen).
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Abbildung 17: Aufgerissener Wagen 8 von Z 216
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Quelle SUB

Auf Abbildung 17 ist zu sehen, dass der achte Wagen von Z 216 mit allen Radsatzen entgleist
ist und seitlich aufgerissen wurde. In diesem Wagen befand sich die durch die Kollision tédlich

verletzte bahnbenitzende Person. Aul3erdem ist der durch die Flankenfahrt in Schraglage

geratene Fahrleitungsmast und der dritte Wagen von Z 1708 ersichtlich.
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Abbildung 18: Endposition Z 1708
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Quelle SUB

In Abbildung 18 ist erkennbar, dass der dritte Wagen von Z 1708 nicht, der zweite Wagen
hingegen mit allen Radsatzen entgleist ist. AuRerdem kippte der zweite Wagen in
Fahrtrichtung links weg.

Abbildung 19: Kollisionsstelle am Z 1708
' z 1708
Wagen 1

Tfz am Zugschluss
von Z 216

Quelle SUB
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Abbildung 19 zeigt Kollisionsspuren in Fahrtrichtung rechts vorne am ersten Wagen von

Z 1708 (grine Ellipse). Der Wagen befand sich mit allen Achsen auf der Schotterung des
Oberbaues zwischen zwei Gleiskdrpern. Links ist das am Zugschluss befindliche Tfz von Z 216
erkennbar. Auf3erdem wurden die Gleise 1 und 2 gekennzeichnet.

Abbildung 20: Tfz und Wagen 9, 8und 7 von Z 216

Wagen 9 £
Wagen 8 l

. Wagen 7 l
4 . o

Quelle SUB

In Abbildung 20 ist zu erkennen, dass das am Zugschluss befindliche Tfz von Z 216 nicht,
jedoch der neunte Wagen mit allen Radsatzen entgleist ist (grine Ellipsen). Dahinter sind der
achte, aufgerissene Wagen und der siebente Wagen zu sehen.

Untersuchungsbericht 32von122



2.2

Untersuchungsverfahren

Das Untersuchungsteam setzt sich aus vier Mitarbeiterlnnen zusammen.

Der Untersuchungsbericht stitzt sich auf folgende Aktionen und Dokumentationen:

Fernmindliche Meldung vom 12. Februar 2018 um 13:00 Uhr

Untersuchung vor Ort am 12. Februar 2018 ab ca. 16:00 Uhr

Schriftliche Meldung vom 13. Februar 2018

Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 19. Marz 2018

Treffen mit Firma Siemens und dem IB beziglich des ZSG am 20. Marz 2018
Beschlagnahmung der beiden ZSG 1 und ZSG 2 am 20. Marz 2018

Einlangen der vom LKA Steiermark angeforderten Informationen am 21. Marz 2018
Treffen mit dem LKA Steiermark und dem/der gerichtlichen Sachverstandigen am
21. Marz 2018

Besprechung mit dem DU Uber die Registriereinrichtung von Z 1708 am 24. April 2018
Einlangen der zwei, von der Staatsanwaltschaft Leoben beauftragten Gutachten am
24.Juni 2019

Ricksprache mit der Rechtsvertretung von dem/der Tfzf Z 1708 bezuglich der
vorliegenden Aussagen am 23. Juli 2019

Einlangen der vom IB zuséatzlich angeforderten Informationen am 07. August 2019
Einlangen der vom EVU angeforderten Informationen am 07. August 2019

Gesprach Uber Fahrdatenauswertung Z 216 mit DB AG am 21. August 2019
Einlangen der vom DU angeforderten Informationen am 10. Oktober 2019

Gesprach mit dem/der Tfzf Z 216 am 07. November 2019

Gesprach mit der SCHIG Uber Kontrollen am Zug am 14. November 2019
Durchfihrung des Stellungnahmeverfahrens von 16. Dezember 2019 bis 15. Janner 2020
Gesprach mit dem Verkehrsarbeitsinspektorat Gber Schutzwege am 03. Februar 2020
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2.3  Ereigniskette

Die nachfolgenden Zeitpunkte wurden verschiedenen, untereinander nicht synchronisierten

Aufzeichnungsgeraten und Dokumenten entnommen.

Tabelle 3: Ablauf der Ereignisse

Zeitpunkt Beschreibung

11:05:55 Uhr Z1708: Beginn der Zugfahrt vom Ausgangsbahnhof (Bf Friesach) mit drei Minuten
Verspatung (gemafd ARAMIS Datenerfassung).

11:47:10 Uhr Z 216: Beginn der Zugfahrt vom Ausgangsbahnhof (Hbf Graz) mit zwei Minuten
Verspdtung (gemal’ ARAMIS Datenerfassung).

11:53 Uhr Z 216: Auftreten einer Bremsstérung ,SOA warm®. Durch die anschlief3ende
Abarbeitung der Vorgabe DA 13_30_04_13 summierte sich die Verspatung auf 21
Minuten (gemal’ ARAMIS Datenerfassung).

12:38:52 Uhr Der/Die Fdl Niklasdorf stellt die FahrstralRe fir Z 216 (von Bruck/Mur kommend) Gber
das Streckengleis 1 auf das Bahnhofgleis 5 im Bf Niklasdorf bis zum AS ,R5" ein (gemaf}
ARAMIS Streckenspiegel).

12:39:26 Uhr Der/Die Fdl Niklasdorf stellt die FahrstrafRe fir Z 1708 (von Leoben kommend) Uber das
Streckengleis 1 in das Bahnhofgleis 1 im Bf Niklasdorf bis zum AS ,H1" ein (gemal}
ARAMIS Streckenspiegel).

12:39:29 Uhr Der/Die Fdl Niklasdorf stellt die FahrstrafRe fir Z 4561 (von Bruck/Mur kommend) Uber
das Streckengleis 2 in das Bahnhofgleis 2 im Bf Niklasdorf bis zum AS ,R2" ein (gemal}
ARAMIS Streckenspiegel).

12:43 Uhr Z 4561 fahrt in den Bf Niklasdorf auf Bahnhofgleis 2 ein, bleibt im Bahnsteigbereich
stehen und wartet bis das ,Halt" zeigende AS ,R2" einen Freibegriff signalisiert (gemafk
ARAMIS Streckenspiegel).

12:44:02 Uhr Z1708: 1000 Hz-Zugbeeinflussung bei ca. 133 km/h am VS ,h" im km 12,383 (gemaf3
Registriereinrichtung).

12:44:03 Uhr Z 1708: Betatigung der Wachsamkeitstaste fir 1,2 Sekunden (gemaf3
Registriereinrichtung).

12:45:29 Uhr Z 216 hat das ,Frei mit 60 km/h" signalisierende ES ,B" fir den Bf Niklasdorf im
km 10,270 bereits passiert und fahrt Richtung dem nun ,Frei* zeigenden AS ,R5" im
km 11,850 (gemaf? ARAMIS Streckenspiegel).

12:45:33 Uhr Z1708: Abfahrt nach einem planmaf3igen Fahrgastwechsel auf Bahnhofgleis 1 (gemaf3
Registriereinrichtung).

12:45:41 Uhr Z1708: Beendigung der restriktiven Geschwindigkeitsiberwachung (gemaf
Registriereinrichtung Z 1708).

12:45:55 Uhr Z1708: 2000 Hz-Zwangsbremsung bei ca. 76 km/h am AS ,H1" im km 10,913 (gemaf3

Registriereinrichtung).
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Zeitpunkt

Beschreibung

12:45:57 Uhr Z 1708: Bremsung setzt bei ca. 79 km/h ein (gemaf3 Registriereinrichtung; siehe
Kapitel 6.15).

12:45:59 Uhr Kollision von Z 1708 bei ca. 71 km/h, ca. 80 m nach dem AS ,H1" mit Z 216 (gemal3
Registriereinrichtung).

12:46:02 Uhr Z1708: Stillstand ca. 43 m nach der Flankenfahrt (gemaf3 Registriereinrichtung).

ca. 12:47 Uhr Tfzf Z 216 verstandigt Uber Zugfunk den/die Fdl und informierte ihn/sie Gber die
Flankenfahrt.

12:51 Uhr Freischalten der Oberleitungen im Bf Niklasdorf (Notabschaltung).

12:52 Uhr »Keine Fahrten" im Bf Niklasdorf sichergestellt.

12:57 Uhr Zustimmung zum Einsatz fir Rettung, Polizei und Feuerwehr im Bf Niklasdorf.

13:01 Uhr Einsatzleiterln vom IB vor Ort (Ubernahme der Einsatzleitung von dem/der FdI-Noko).

13:35 Uhr Oberleitungen im Bf Niklasdorf durch Einsatzleiterln IB geerdet.

14:25 Uhr Bergung der Bahnbenitzenden beendet.

14:25 Uhr Kriseninterventionsteam des Roten Kreuzes ist vor Ort.

15:00 Uhr SUB ist vor Ort eingetroffen.

2.4 Kommunikationsausrustung

Die Kommunikation zwischen den Tfzf und Fdl erfolgte Gber Zugfunk (GSM-R), wahrend der

Zugfahrten bzw. vor der Flankenfahrt fanden keine Gesprache statt.

Die Sprachspeicheraufzeichnungen nach der Flankenfahrt liegen der SUB vor und sind unter
Kapitel 6.4 beschrieben.
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2.5 Gesetzliche Bestimmungen (auszugsweise)

2.5.1 EisbBBV

§ 22. Weichen, Flankenschutzeinrichtungen, Schutzweg

+(2) Weichen und Flankenschutzeinrichtungen von FahrstrafSen fir Zugfahrten sind
signalabhdngig zu errichten. Fir ortsbediente Weichen und Sperrschuhe von Anschlussstellen
darf an Stelle der Signalabhdngigkeit Abhdngigkeit hergestellt werden. [...]

(4) Fir Zugfahrten sind Flankenschutzvorkehrungen zu treffen. Als Flankenschutzeinrichtung
aus Anschlussbahnen sowie aus Gleisen, auf denen planmdjf3ig Ladearbeiten stattfinden, sind
Sperrschuhe oder Schutzweichen zu errichten. Fir Hauptgleise, die mit mehr als 160 km/h
befahren werden, sind als Flankenschutzeinrichtung aus Hauptgleisen Schutzweichen, aus

Nebengleisen Schutzweichen oder Sperrschuhe, zu errichten.

(5) Fir Zugfahrten sind Schutzwegvorkehrungen zu treffen. Die Ldnge des Schutzweges ist vom
Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Beriicksichtigung der ortlichen Verhdltnisse und der

nachfolgenden Bestimmungen festzulegen:

1. An den Fahrweg hat ein Schutzweg von mindestens 50 m anzuschlief3en.

2. Der Schutzweg darf entfallen, wenn die mit ortsfesten Signalen signalisierte
Einfahrgeschwindigkeit nicht mehr als 40 km/h betrdgt und das Ende des Einfahrgleises
gemdf3 § 108 Abs. 2 signalisiert ist.

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

werden, wenn die Sicherheit auf andere Weise gewdhrleistet ist."
§ 24. Zugbeeinflussung

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

Fahrzeugeinrichtungen.

(3) Hauptgleise, auf denen mehr als 100 km/h zugelassen sind, missen mit Zugbeeinflussung

ausgerustet sein, durch die ein Zug selbsttdtig zum Halten gebracht werden kann."
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§ 29. Hauptsignale

.(1) Hauptsignale sind zu errichten als

1. Einfahrsignale zur Deckung der Bahnhéfe und zur Regelung der Einfahrten. Einfahrten in

Bahnhdfe sind durch Einfahrsignale zu sichern.

2. Ausfahrsignale zur Regelung der Ausfahrten aus Bahnhdfen. Ausfahrten aus Bahnhéfen

sind durch Ausfahrsignale zu sichern.

(5) Die Freibegriffe der Hauptsignale sind wie folgt zu verwenden:

1. ,Frei": wenn der anschliefSende Fahrweg mit értlich zuldssiger Geschwindigkeit befahren

werden darf. Abweichend davon ist bei Hauptsignalen, die fir Fahrten auf mehrere

Streckengleise gelten, der Begriff , Frei" nur fir das Streckengleis mit der gréfSten értlich

zuldssigen Geschwindigkeit zu verwenden;

2. ,Frei mit 60 km/h": wenn der anschliefSende Fahrweg nicht mit der ortlich zuldssigen
Geschwindigkeit, jedoch mit mindestens 60 km/h befahren werden darf; [...J*

Abbildung 21: Auszug EisbBBV Anlage 5 Hauptsignal (§29)

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Erlduterung

schwarzem Grund.

Halt Ein rotes Licht auf Halt fur alle Fahrten.
schwarzem Grund.
Frei Ein griines Licht auf Der anschlieBende Das Hauptsignal kann mit

Gleisabschnitt darf von
Zugfahrten befahren werden.

einem
Geschwindigkeitsanzeiger
erganzt sein.

Frei mit 60 km/h

Zwei grine Lichter
lotrecht untereinander
auf schwarzem Grund.

Der anschlieBende
Gleisabschnitt darf von
Zugfahrten befahren werden,
der anschlieBende
Weichenbereich jedoch mit
héchstens 60 km/h.

Das Hauptsignal kann mit
einem
Geschwindigkeitsanzeiger
erganzt sein.

Frei mit 40 km/h

Ein grines und lotrecht
darunter ein gelbes
Licht auf schwarzem

Grund.

Der anschlieBende
Gleisabschnitt darf von
Zugfahrten befahren werden,
der anschlieBende
Weichenbereich jedoch mit
héchstens 40 km/h.

Das Hauptsignal kann mit
einem
Geschwindigkeitsanzeiger
erganzt sein.

Quelle EisbBBV
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§ 30. Vorsignale

(1) Vorsignale sind zur Ankindigung von Hauptsignalen, die Ziel einer Zugstraf3e sein konnen,

zu errichten.

(2) Der am Vorsignal angezeigte Begriff muss mit dem Begriff am zugehérigen Hauptsignal
Ubereinstimmen. Ist dies nicht méglich, ist der Begriff anzuzeigen, der die gréfstmdgliche
Sicherheit gewdbhrleistet.

(3) Abweichend von der Bestimmung des Abs. 2 erster Satz gilt:

1. ein Vorsignal am Standort eines Hauptsignals darf nur dann leuchten, wenn das Hauptsignal
am selben Standort einen Freibegriff zeigt; [...]

(5) Der Abstand zwischen dem Hauptsignal und dem zugehdérigen Vorsignal muss mindestens so
grofs sein wie die Bremswegldnge (§ 102 Abs. 2 und 3), jedoch mindestens 400 m betragen. [...]"
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Abbildung 22: Auszug EisbBBV Anlage 5 Vorsignale (§30)

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Erlduterung

Vorsicht

Zwei gelbe Lichter
waagrecht
nebeneinander auf
schwarzem Grund, das
Signalschild kann weif
umrandet sein;

oder im Fall des § 20
Abs. 4 Z 4:

zwei gelbe
Rickstrahlflachen
waagrecht
nebeneinander auf
schwarzem Grund.

S

Am zugehdrigen Hauptsignal
ist ,Halt" zu erwarten.
Ankindigung eines
haltzeigenden Schutzsignals
oder
Geschwindigkeitsanzeigers
mit Herabsetzung der
Geschwindigkeit; betragt in
diesem Fall die zul3dssige
Geschwindigkeit am Standort
des Vorsignals mehr als

40 km/h, ist das Signalschild
dieses Vorsignals weil
umrandet.

Die Anwendung der gelben
Rickstrahlflachen ist nur auf
Nebenbahnen zuldssig.

Hauptsignal Frei

Zwei grine Lichter
schrag nach rechts
steigend auf

schwarzem Grund.

Am zugehdrigen Hauptsignal
ist ,Frei™ zu erwarten.

Hauptsignal Frei mit 60 km/h

Zwei grine Lichter
schrag nach rechts
steigend und lotrecht
tber dem linken ein
gelbes Licht auf
schwarzem Grund.

Am zugehérigen Hauptsignal
ist ,Frei mit 60 km/h"™ zu
erwarten.

Hauptsignal Frei mit 40 km/h

Zwei gelbe Lichter
waagrecht
nebeneinander und
lotrecht unter dem
linken ein grines Licht
auf schwarzem Grund.

Am zugehdrigen Hauptsignal
ist ,Frei mit 40 km/h" zu
erwarten.

Quelle EisbBBV

§ 55. Abfertigungssignale

.(1) Das Signal ,Abfahren erlaubt" ist zu errichten, wenn es die 6rtlichen Verhdltnisse erfordern.

(2) Das Signal ,Abfahren erlaubt" darf sich nur aktivieren lassen, wenn das nédchsterreichte

Haupt- oder Schutzsignal einen Freibegriff zeigt.

(3) Die erforderliche Sichtweite auf das Signal ,Abfahren erlaubt" richtet sich nach den értlichen

Verhdiltnissen und darf 100 m unterschreiten.
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(4) In Bahnsteigbereichen sind alleinstehende Signale ,,Abfahren erlaubt" abweichend zu den

Bestimmungen des § 28 (Aufstellung ortsfester Signale) auf der Bahnsteigseite zu errichten."

(5) Das Eisenbahnverkehrsunternehmen hat unter Einbeziehung der technischen Moglichkeiten

beim Zug Regelungen fir die Anwendung der Signale ,Abfahrbereit", ,Fertig" und ,Abfahren

erlaubt" zu erstellen.

Abbildung 23: Auszug EisbBBV Anlage 5 Abfertigungssignale (§55)

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Ediuterung

Zustimmung

Ein weild leuchtendes
£ aul schwarzem Grund.

Die Zustimmung zur
Abfahrt 1st aul diesem
Bahnsteig oder
Bahnsteigabschnitt erteilt.

Quelle EisbBBV

Abbildung 24: Auszug EisbBBV Anlage 5 Abfertigungssignale (§55)

Fertig

Tagsignal: Lotrechtes
Hochhalten und
geringfiigiges Hin- und
Herschwenken ciner
runden weillen Scheibe
mit blavem Rand.
MNachtsignal: Lotrechts
Hochhalten und
geringfiigiges Hin- und
Herschwenken cines
blauen Lichts.

Die Bereitschali zur
Abflahrt durch die
Zugmannschafi ist
hergestellt

Quelle EisbBBV

§ 79. Begriffsbestimmungen und allgemeine Festlegungen

.(7) Bei Gleiswechselbetrieb kénnen Streckengleise in beiden Richtungen signalmdf3ig befahren

werden. Die Gleise werden als Regel- und Gegengleis bezeichnet, das Regelgleis ist festzulegen.
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(15) Die Schnellbremsung ist eine durch den Triebfahrzeugfihrer eingeleitete Bremsung, bei der

die volle Bremskraft in kiirzest moglicher Zeit erreicht wird."
§ 115. Besetzen personenbefordernder Zige

«(2) Personenbefirdernde Ziige sind mit mindestens einem Zugbegleiter zu besetzen, sofern
dessen betriebliche Aufgaben nicht von einem anderen geeigneten Betriebsbediensteten oder
von technischen Einrichtungen iibernommen werden. Sie dirfen ohne Zugbegleiter verkehren,
wenn mindestens folgende Bedingungen eingehalten sind:

1. Die Gesamtzugldnge darf die Lédnge der Bahnsteige der Betriebsstellen mit planmdf3igen
Halten nicht Ubersteigen (ausgenommen sind Schienenfahrzeuge die nicht der
Personenbeforderung dienen und sich abgesperrt am Zugschluss befinden); muss mit dem
Triebfahrzeug Uber das Bahnsteigende hinaus gefahren werden, ist dies mit dem
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu vereinbaren,

2. eine taugliche seitenselektive Tirsteuerung muss vorhanden sein,

3. eine taugliche Tirraumiiberwachung mit Anzeige des Zustandes der Tiren (ge6ffnet oder
geschlossen) muss beim Triebfahrzeugfihrer fir alle Schienenfahrzeuge die zur
Personenbefdrderung bestimmt sind, vorhanden sein,

4. die Schienenfahrzeuge missen Tiirtaster oder Griffe besitzen, die so beschaffen sind, dass
ein unbeabsichtigtes Hidngenbleiben hintangehalten wird,

5. in jedem Einstiegsbereich muss zur Erfillung der Anforderung des § 88 (Sicherheit der
Reisenden in personenbefordernden Ziigen) eine taugliche Fahrgastnotsprechstelle
vorhanden sein und

6. taugliche Innen- und Auf3enbeschallungsanlagen missen vorhanden sein.

Sind Einrichtungen gemdf3 Z 3 bis 5 nicht vorhanden oder nicht tauglich, diirfen nur ein- oder
zweigliedrige Triebwagen ohne Zugbegleiter gefihrt werden. Der Triebfahrzeugfihrer muss
den gesamten Zug direkt iberblicken kénnen. Alle anderen personenbeférdernden Ziige
dirfen nur bis zum ndichsten planmdf3igen Haltebahnhof gefiihrt werden. Das

Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist davon zu verstdndigen."
§ 117. Abfahren von Ziigen
(1) Im Bahnhof darf keine Zugfahrt ohne Zustimmung der betriebssteuernden Stelle abfahren.

(2) Die Zustimmung ist zu erteilen
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1. durch den angezeigten Freibegriff an Hauptsignalen (ausgenommen
Gruppenhauptsignalen), Signalnachahmern, Vorsignalen, Schutzsignalen, Signalen

Zustimmung [...]
(5) Beim Anfahren ist je nach den gegebenen Méglichkeiten auf UnregelmdfSigkeiten zu achten."
§ 118. Signalbetrachtung

.(1) Fir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Triebfahrzeugfiihrer des fihrenden
Triebfahrzeuges zustdndig. Weitere Betriebsbedienstete, die dem Triebfahrzeugfihrer zur
Wahrnehmung seiner Aufgaben beigegeben sind, sind in dem Ausma/3 zustdndig, in dem sich
dies aus ihrer Tdtigkeit ergibt."

2.5.2 ASchG
§ 4 Ermittlung und Beurteilung der Gefahren Festlegung von Mal3nahmen
(Arbeitsplatzevaluierung)

«(3) Auf Grundlage der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren gemdf3 Abs. 1 und 2 sind die
durchzufihrenden MafSnahmen zur Gefahrenverhiitung festzulegen. Dabei sind auch
Vorkehrungen fiir absehbare Betriebsstérungen und fir Not- und Rettungsmafinahmen zu
treffen. Diese MafSnahmen missen in alle Tcitigkeiten und auf allen Fiihrungsebenen einbezogen
werden. SchutzmafSnahmen miissen soweit wie méglich auch bei menschlichem Fehlverhalten

wirksam sein.*

2.5.3 EisbG
§ 19. Vorkehrungen

(1) Ein zum Bau und zum Betrieb von Eisenbahnen berechtigtes Eisenbahnunternehmen ist
verpflichtet, die Eisenbahn einschliefSlich der zugehdrigen Eisenbahnanlagen, Betriebsmittel und
des sonstigen Zugehérs unter Bericksichtigung der Sicherheit, der Ordnung und der
Erfordernisse des Betriebes der Eisenbahn und des Verkehrs auf der Eisenbahn zu bauen, zu
erhalten, zu ergdnzen und nach Maf3gabe der Rechtsvorschriften und entsprechend der nach
diesem Bundesgesetz erforderlichen Konzessionen, Genehmigungen und Bewilligungen zu
betreiben und hat diesbeziglich die notwendigen Vorkehrungen zu treffen.
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2.6 WeiterfGhrende Regelwerke

2.6.1 30.02. Signalbuch
§ 28 Abfahren von Zigen

«(2) Signal — ZUSTIMMUNG —

Abbildung 25: Auszug 30.02. Signalbuch §28 (,ZUML")

Ein weil}

schwarzem Grund.

Lichtsignal

leuchtendes Z auf

Quelle IB

(2) Die Zustimmung zur Abfahrt an die Zugmannschaft ist auf diesem Bahnsteig bzw.

Bahnsteigabschnitt erteilt.

(12) Signal — FERTIG —
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Abbildung 26: Auszug 30.02. Signalbuch §28 (Signal Fertig)

Handsignal
Tagsignal Machtsignal
Lotrechtes Lotrechtes
Hochhalten und | Hochhalten und
geringflgiges  Hin- | geringflgiges  Hin-
und Herschwenken | und  Herschwenken
einer runden weilten | eines blauen Lichts.
Scheibe mit blauem
Rand.
-+ —
+— B —
Quelle IB

(13) Die Bereitschaft zur Abfahrt des Zuges durch die Zugbegleitmannschaft ist hergestellt. Das
Signal ist dem Tfzf zu geben.

(14) Erfordert es die Ortlichkeit, kann auch ein anderer geeigneter Mitarbeiter zur Abgabe des
Signals herangezogen werden (Bsb, StL).

(16) Das Signal kann mdl/fmd| gegeben werden."

2.6.2 30.01. Betriebsvorschrift V3
§ 3 Mitarbeiter

«(3) Tfzf und Zub missen (iber die erforderliche Streckenkenntnis; Tfzf und Verschubmannschaft

mussen ber die erforderliche Ortskenntnis verfigen. Wegen Erfordernis, Erwerb und Erhalt der
Streckenkenntnis/Ortskenntnis siehe ZSB."
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§ 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."

§ 38 Zugmeldeverfahren

.(1) Die Zige diirfen einander - ausgenommen beim Fahren auf Sicht - nur im Blockabstand
folgen. Auf eingleisigen Strecken und bei Gleiswechselbetrieb missen Gegenzugfahrten
verhindert werden. Zur Sicherstellung dieser Gebote dient das Zugmeldeverfahren."

§ 42 Gleiswechselbetrieb

(1) Bei Gleiswechselbetrieb kénnen Streckengleise signalmdf3ig in beiden Richtungen befahren
werden. Streckenabschnitte mit Gleiswechselbetrieb sind mit Anfilhrung des Regelgleises in der
StL angegeben.

(2) Grundsidtzlich befahren Ziige das Regelgleis. Im Einvernehmen der beiden Fdl darf das
Gegengleis befahren werden."

§ 45 Abfahren von Zigen

(1) Im Bahnhof darf grundsiitzlich kein Zug ohne Zustimmung des Fdl abfahren.

(2) Der Fdl darf die Zustimmung erst erteilen, wenn er sich iiberzeugt hat, dass

a) alle Voraussetzungen fiir die sichere Durchfihrung der Zugfahrt erfiillt sind (z.B.
FahrstrafSenprifung, Zugmeldeverfahren, EK-bedienen, Abfahrbereitschaft, .....),

b) erforderliche Verstdndigungen durchgefihrt sind,

¢) das fihrende Tfz nicht Gber das Ausfahrsignal hinaus steht. Andernfalls muss der
Zugmannschaft die Freistellung des Signals mitgeteilt werden. Bei Untauglichkeit des Signals
mussen die erforderlichen MafSnahmen getroffen sein und

d) sonstige Anordnungen befolgt wurden (Bsb).
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(3) Die Zustimmung richtet sich an die Zugmannschaft.
Die Zustimmung wird erteilt

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

§ 48 Kreuzungen , Vorfahren

.(1) Bei einer Kreuzung weichen Ziige entgegengesetzter Fahrtrichtung, bei einem Vorfahren

gleicher Fahrtrichtung einander aus, wenn diese Zige dasselbe Streckengleis benitzen.

(3) Bei Abweichungen vom planmdf3igen Verkehr ist das Andern der Kreuzungen und Vorfahren
ein Teil der Disposition, wobei das vorgegebene Reglement (siehe § 41) der Ziige und die
Platzverhdltnisse ausschlaggebend sind.

(6) Bahnhdfe, die zwischen bisher vorgesehenem und neuem Kreuzungs- oder Vorfahrbahnhof

liegen, missen von der Anderung verstindigt werden.

(9) Ziige werden von Kreuzungen und Vorfahren grundsdtzlich nicht verstindigt."

§ 62 Zige ohne Zub

.(11) P-Ziige diirfen ohne Zub gefiihrt werden, wenn folgende Bedingungen eingehalten werden:

a) Die Gesamtzuglédnge der Ziige darf die Linge der Bahnsteige der Betriebsstellen mit
planmdfigen Halten nicht iibersteigen (s. § 49 Abs. 3). Ausgenommen sind Fahrzeuge die
nicht der Personenbeférderung dienen und sich abgesperrt am Zugschluss befinden. Muss mit
dem Tfz Gber das Bahnsteigende hinaus gefahren werden, ist dies mit dem IB zu vereinbaren,
b) eine taugliche seitenselektive Tirsteuerung muss vorhanden sein,

¢) eine taugliche Tirraumiberwachung mit Anzeige des Zustandes (gedffnet oder
geschlossen) muss beim Tfzf fir alle Fahrzeuge die zur Personenbeférderung bestimmt sind
vorhanden sein,

d) die Fahrzeuge missen Tiirtaster oder Griffe besitzen, die so beschaffen sind, dass ein
unbeabsichtigtes Hdngenbleiben hintangehalten wird,

e) in jedem Einstiegsbereich muss eine taugliche Fahrgastnotsprechstelle zum Tfzf vorhanden
sein und

f) taugliche Innen- und AufSenbeschallungsanlagen missen vorhanden sein.
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Sind Einrichtungen gemdf3 c), d) oder e) nicht vorhanden oder nicht tauglich, diirfen nur ein- oder
zweigliedrige Triebwagen/Triebziige gefiihrt werden. Der Tfzf muss den gesamten Zug direkt

Uberblicken kénnen.

Alle anderen P-Ziige diirfen nur bis zum ndichsten planmdjfSigen Anhaltebahnhof gefiihrt
werden. Der IB ist dariiber zu verstdndigen."

§ 64 Fahrt des Zuges

«(2) Unmittelbar vor Abfahrt stellen die Zub ohne Aufforderung die Bereitschaft zur Abfahrt her
und geben das Signal - ABFAHRBEREIT - dem, der nachfolgend das Signal - FERTIG - dem Tfzf
gibt. Wenn eine Zustimmung zur Fahrt erforderlich ist, setzt die Abgabe des Signals — FERTIG —

diese Zustimmung voraus."
§ 65 Signalbeachtung
.(1) Fir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Fihrer des fihrenden Tfz

verantwortlich. Ein auf dem fihrenden Tfz mitfahrender Lotse oder Beimann trdgt die gleiche

Verantwortung."
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2.6.3 Abweichungsmanagement (Verfahrensanweisung)

3.3 Begriffsbestimmungen

+~Abweichungen vom Tagessoll
Als Abweichungen vom Tagessoll werden jene bevorstehenden oder eingetretenen
Entwicklungen bezeichnet, die sich auf die Betriebsabwicklung und die Pinktlichkeit auswirken."

5.2 Dispositionsregeln

+Zur Umsetzung der Dispositionsziele gelten nachfolgende Dispositionsregeln in der
angegebenen Reihenfolge:

(1) Erforderlichenfalls Fahrt zur Behebung von Betriebsstérungen

(2) Personenfernverkehrszug

(3) Zug dessen Abweichung von der Plantrasse zwischen -5 und +10 Minuten liegt

Hinweis: Diese Regel beinhaltet letztlich mehrere Aspekte. Es gilt damit ,Pinktlicher vor
unpinktlichem Zug", wobei Ziige in der Bandbreite von -5 bis +10 Minuten im Sinne dieser Regel
als gleich pinktlich gelten. Ein Vorsprung von mehr als 5 Minuten gilt als unpinktlich. Befinden
sich zwei Zige innerhalb der Bandbreite von -5 bis +10 Minuten hilft diese Regel nicht weiter;
ebenso nicht, wenn sich beide Ziige aufSerhalb der Bandbreite befinden.

(4) Personennahverkehrszug

(5) Guterzug"

Anmerkung SUB: Auf Grund dieser Dispositionsregeln wurde entscheiden, dass Z 216
(Personenfernverkehrszug) Z 4561 (Personennahverkehrszug) vorfahren und Z 1708 im
Bf Niklasdorf kreuzen soll. Diese Dispositionsregeln sind fur alle Fdl bindend und werden

laufend geschult.
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3 Folgen

3.1 Verletzte Personen

Es wurde eine Person todlich, eine Person schwer und 30 weitere Personen leicht verletzt.

Quelle LKA Steiermark

3.2 Schaden an der Infrastruktur

Es kam zu Schaden an den Schienen, den Weichen 7, 8, 10 und der Oberleitung. Ein
Fahrleitungsmast wurde durch die Kollision umgeknickt. Die Schaden an der Infrastruktur
wurden vom IB mit ca. einer Million Euro beziffert.

3.3  Schaden an Fahrzeugen und Ladegut

Alle drei Wagen von Z 1708 wurden beschadigt. Zwei der drei Wagen entgleisten jeweils mit
allen Radsatzen. Bei Z 216 wurden die ersten Kollisionsspuren auf Wagen 5 festgestellt.
Wagen 5 bis 9 wurden teilweise schwer beschadigt, Wagen 6 entgleiste mit dem
nachlaufenden Drehgestell, Wagen 7 bis 9 mit jeweils beiden Drehgestellen. Wagen 8 wurde

seitlich aufgerissen und geriet in Schraglage. Die Hohe der Schaden wurde vom EVU mit ca.

acht Millionen Euro beziffert.

3.4 Schaden an Umwelt

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

3.5 Betriebsbehinderungen

Es kam aufgrund der Streckenunterbrechung zu umfangreichen Betriebsbehinderungen.

Ein Schienenersatzverkehr mit ca. 20 Bussen wurde eingerichtet.
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4 Rettungs- und Notfalldienst

4.1 Notfallverfahren Eisenbahn

Der/Die Einsatzleiterln IB wurde um 12:52 Uhr alarmiert. Bis zum Eintreffen des/der
Einsatzleiters/Einsatzleiterin IB vor Ort um 13:01 Uhr Gbernahm der/die Fdl-Noko die
Aufgaben des/der Einsatzleiters/Einsatzleiterin. Er/Sie veranlasste das Ausschalten der
Fahrleitung (12:51 Uhr) und , Keine Fahrten" (12:52 Uhr) im Vorfallbereich.

Nach Eintreffen des/der Einsatzleiters/Einsatzleiterin wurden die Oberleitungen aller Gleise
geerdet (13:35 Uhr) und die Unfallstelle somit gesichert.

4.2 Notfallverfahren offentliche Dienste

Rettung, Polizei und Feuerwehr wurden von dem/der Fdl-Noko verstandigt.
Die Rettungs- und Einsatzkrafte wurden vor dem Betreten der Unfallstelle von dem/der
Einsatzleiterln des IB unterwiesen. Um 14:25 Uhr wurde die Bergung der Bahnbenitzenden

beendet. Das Kriseninterventionsteam des Roten Kreuzes war ebenfalls vor Ort.

Die Feuerwehr war mit 10 Fahrzeugen und 42 Einsatzkrdften im Einsatz.
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5 Externe Ermittlungen

Externe Ermittlungen wurden seitens des IB, des EVU, der Staatsanwaltschaft Leoben und
des LKA Steiermark eingeleitet. Der SUB liegt der Untersuchungsakt des IB, der
Untersuchungsbericht des EVU, der Anlassbericht sowie der Tatortbericht des LKA
Steiermark vor. Die Staatsanwaltschaft Leoben hat eine/n Gerichtssachverstandige/n mit der
Klarung der Unfallursache bzw. des Verschuldens am Zustandekommen der Zugkollision
beauftragt. Dieses Gutachten liegt der SUB ebenso vor, wie ein weiteres von der
Staatsanwaltschaft in Auftrag gegebenes Gutachten Uber die Auswertung der

sichergestellten Daten vom Mobiltelefon des/der Tfzf von Z 1708.
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6 Aussagen, Beweismittel,
Auswertungen

6.1 Betriebliche Situation

Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus dem ARAMIS Streckenspiegel Gbernommen und
kénnen von der Echtzeit abweichen.

Abbildung 27: Betriebliche Situation um 12:41:46 Uhr
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Quelle IB/SUB

Z 216 befindet sich im Blockabschnitt ,r21" am Gegengleis 1 von Bruck/Mur kommend. Seine
Fahrstral3e ist bis in den Bf Niklasdorf, Gber die Weichen 7 und 10, zum AS ,R5" (links im Bild
blau umrahmt) gestellt.

Die gestellte Fahrstral3e (grine Linie) ist im Blockabschnitt 041" unterbrochen. Das liegt
daran, dass ,BM3L" ein Selbstblock besonderer Bauart ist (Spurblock). Das Signal in einem
Selbstblock hat in der Regel die Grundstellung ,Frei*. D.h. stellt der/die Fdl eine Fahrstraf3e
Uber einen Selbstblock hinweg, so zeigt auch das dazugehdrige Signal einen Freibegriff. In
diesem Fall (Abbildung 27) handelt es sich wie oben beschrieben um einen Spurblock. Bei
einem Spurblock ist die Grundstellung des dazugehdrigen Signales bavartbedingt ,Halt". Erst
wenn Z 216 den Blockabschnitt zuvor, also Blockabschnitt ,031" beféhrt, bekommt das
Signal fir Blockabschnitt 041" einen ,,Anstof3" und das Signal zeigt ebenfalls einen
Freibegriff (Abbildung 29). Selbiges gilt fir die gestellte Fahrstral’e von Z 1708.

Z 4561 befindet sich im Blockabschnitt ,042" am Regelgleis 2 von Bruck/Mur kommend.

Seine Fahrstraf3e ist bis in den Bf Niklasdorf zum AS ,,R2" (links im Bild orange umrahmt)
gestellt.
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Z 1708 befindet sich im Bf Leoben auf Bahnhofgleis 1. Seine Fahrstral3e ist bis in den
Bf Niklasdorf zum AS ,H1" (links im Bild rot umrahmt) gestellt.

Abbildung 28: Betriebliche Situation um 12:42:10 Uhr
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Quelle IB/SUB

Z 216: Keine Veranderung im Vergleich zu Abbildung 27.
Z 4561: Keine Veranderung im Vergleich zu Abbildung 27.

Z 1708 hat den Bf Leoben verlassen, befindet sich im Blockabschnitt ,061" und fahrt am
Regelgleis 1 Richtung Bf Niklasdorf.

Abbildung 29: Betriebliche Situation um 12:43:37 Uhr
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Quelle IB/SUB

Z 216 befindet sich im Blockabschnitt ,031" am Gegengleis 1 von Bruck/Mur kommend. Das
Signal fUr den Blockabschnitt , 041" ist durch das Befahren des Blockabschnittes, 031" von
Z 216, wie in Abbildung 27 beschrieben, ebenfalls auf ,Frei* gesprungen. Der Blockabschnitt
,041" ist deshalb auch in Abbildung 29 griin dargestellt. An der eingestellten Fahrstraf3e hat
sich nichts geandert.
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Z 4561 befindet sich bereits im Bf Niklasdorf am Bahnhofgleis 2 am Bahnsteig. Das AS ,R2"

signalisiert ,Halt".

Z 1708 befindet sich im Blockabschnitt ,051" am Regelgleis 1 von Leoben kommend. An der

eingestellten Fahrstral3e hat sich nichts gedndert.

Abbildung 30: Betriebliche Situation um 12:44:23 Uhr
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Quelle IB/SUB

Z 216 befindet sich im Blockabschnitt ,041" am Gegengleis 1 von Bruck/Mur kommend. An
der eingestellten Fahrstral3e hat sich nichts geandert.

Z 4561: Keine Veranderung im Vergleich zu Abbildung 29.
Z 1708 befindet sich bereits im Bf Niklasdorf am Bahnhofgleis 1 am Bahnsteig. Das AS ,H1"

signalisiert ,Halt".

Abbildung 31: Betriebliche Situation um 12:45:29 Uhr
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Quelle IB/SUB

Z 216 befindet sich mit dem hinteren Teil des Zuges noch im Blockabschnitt ,041". Erkennbar
ist dies an der roten Umrahmung des Blockabschnitts ,041" rechts oben in Abbildung 31.
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Verlasst der Zug den Blockabschnitt, fallt die rote Umrahmung weg. Der vordere Teil von
Z 216 hat den Bf Niklasdorf bereits befahren. Seine Fahrstral3e ist jetzt bis zum Ende des
Blockabschnittes , 051" gestellt.

Z 4561: Keine Veranderung im Vergleich zu Abbildung 29.

Z1708: Keine Veranderung im Vergleich zu Abbildung 30.

Abbildung 32: Betriebliche Situation um 12:46:19 Uhr
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Quelle IB/SUB

Z 216 hat den Blockabschnitt ,,041" vollstandig verlassen und ist Gber die Weichen 7 und 10
auf das Bahnhofgleis 5 eingefahren. Mit dem hinteren Teil des Zuges befindet er sich noch
auf Bahnhofgleis 1. An der eingestellten Fahrstral3e hat sich nichts geandert.

Z 4561: Keine Veranderung im Vergleich zu Abbildung 29.

Z 1708 hat sich in Bewegung gesetzt und ist somit Z 216 entgegengefahren. Erkennbar ist das
daran, dass der in Abbildung 31 noch rot umrahmte Z 1708 pl6tzlich keine rote Umrandung
mehr aufweist. Das AS ,H1" ist wie in Abbildung 32 sichtbar jedoch immer noch schwarz, also
signalisiert es "Halt". In der Abbildung sind auferdem mehrere blaue Rechtecke mit dem Text
+OBERL-SP" ersichtlich, woraus sich schliel3en ldsst, dass es zu diesem Zeitpunkt bereits zur
Flankenfahrt gekommen war und somit zu einer Beschadigung an der Oberleitung bzw. an
einem Fahrleitungsmasten und der damit verbundenen Oberleitungsstorung.
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Abbildung 33: Betriebliche Situation um 12:48:03 Uhr
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Quelle IB/SUB

Z 216 kam im teilweise entgleisten Zustand zum Stillstand. Die zuvor gestellte Fahrstral3e
Uber das AS ,R5" hinweg wurde nach der Flankenfahrt von dem/der Fdl mittels

FahrstraRen-Hilfsauflosung zurickgenommen (siehe Kapitel 6.3.1).

Z 4561: Keine Veranderung im Vergleich zu Abbildung 29.

Z 1708 kam im teilweise entgleisten Zustand zum Stillstand.

Auswertung

Die gewonnenen Informationen aus dem ARAMIS Streckenspiegel stimmen mit den anderen,
der SUB vorliegenden Unterlagen und Aussagen Uberein. Das AS ,H1" fir Z 1708 signalisierte
dauverhaft ,Halt". Trotzdem fuhr Z 1708 gegen ,Halt" an und Gberfuhr diesen in der Folge,

sodass es zur Kollision mit Z 216, welcher gerade Gber die Weichen 7 und 10 auf das

Bahnhofgleis 5 unterwegs war, kam.

6.2 Datenerfassung

Die betriebliche Datenerfassung erfolgte durch das Betriebssystem ARAMIS.

Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus der ARAMIS Datenerfassung Gbernommen und

konnen von der Echtzeit abweichen.
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6.2.1 DatenerfassungZ 1708

Abbildung 34: Auszug Datenerfassung (ARAMIS) Z 1708

Bst  |Fs|Rsell  |soll Ist Ra/-|+/-|pIst  |p+/-|Grund|zus unb| K |H|E |INz|SGls|161e |Signal|u |Nr |Halt |Ist/pIst

Fr | 7|11:01:00 |11:01:00 |10:58:14 | -3| -3| U e 1l |z | “ls2| | 10:58:14

FI 2|11:03:00 |11:03:00 |11:05:55 3 3 3 Z|ZN 1)301 |301 |sH1 1|H 11:05:55

NESU1 5)/11:09:30 |11:09:30 |11:13:06 4 1 Z|ZN 1 alz |5Y1 2 11:13:06

NESL1 5|11:0%:54 |11:09:54 |[11:13:30 4 4 5|21 1 3 11:13:30

NES 3)11:16:00 |11:16:00 |11:12:50 4 4 0 13|Z|2N 1)101 |101 |sz 4|H 11:12:50

NES 4)111:16:30 |11:16:30 |11:20:09 4 4 Z|ZN 1|101 |101 |sH1 5|H 11:20:09

LEB 3|12:40:00 |12:40:00 |12:40:17 a aQ 22| Z|ZN 2401 |401 |s01 41 |H 12:40:17

LEB 4|12:41:00 |12:41:00 |12:41:30 1 1 0 30| Z[2N 21401 |401 |sH1 42 |H 12:41:30

NI 512| 5(12:42:54 |12:42:54 |12:43:13 a 0 Z|ZN 2 a6l |5zl 43 12:43:13

NI Al 5|12:43:42 |12:43:42 [12:43:49 1] 0 5|21 2 44 12:43:49

NI 3112:45:00 |12:45:00 [12:44:46 a 0 13|Z[2N 21101 [101 |sz 45 |H 12:44:46

I 4]|12:45:30 |12:45:30 13:04:15 19 Flzl 2101 46 |H 13:04:15

BM 534 5[12:47:24 |12:47:24 13:06:09 19 F|zl 2 47 13:06:09

Quelle IB/SUB

Beschreibung der Abkirzungen

Bst Betriebsstelle

Fs Fortschaltstatus (1 Zug-Ende, 2 Zug-Beginn, 3 Ankunft, 4 Abfahrt, 5
Durchfahrt, 7 Bereitstellung, 6 Abstellung)

RSoll Regelsollzeit (Jahresfahrplan)

Soll aktueller Tagesfahrplan

Ist Istzeit

R+/- Regelfahrplan Delta-t

+/- Delta-t in Minuten

Plst prognostizierte Istzeit

P+/- prognostiziertes Delta-t in Minuten

SGls Soll-Gleis

IGls Ist-Gleis

[Str Ist Streckennummer

Nr Nummer

Halt Haltart (H=Verkehrshalt, TM=Trassenmanagementhalt)

Ist/Plst Istzeit / Prognose-Istzeit

Der ARAMIS Auszug beginnt mit der Bereitstellung von Z 1708 im Bf Friesach bei einer
Ist-Zeit um 10:58:14 Uhr. In der ersten Zeile innerhalb der roten Umrahmung ist die
punktliche Ankunft im Bf Niklasdorf von Z 1708 zu sehen. In der zweiten Zeile des rot
eingerahmten Bereichs ist die geplante Abfahrtszeit um 12:45:30 Uhr ausgewiesen. In diesem
Bereich ist es zur Flankenfahrt gekommen, weshalb keine weiteren Ist-Zeiten aufgezeichnet

wurden.
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6.2.2

Datenerfassung Z 216

Abbildung 35: Auszug Datenerfassung (ARAMIS) Z 216

Bst Fs|RSoll So0ll Ist Rt/—|+/-|PIst P+/-|Grund| Zus |Unb H|E |TNr|SGls|IGls|Signal|u| Nr|Halt |Ist/PIst
G T7(11:43:00 [11:43:00 |10:37:57 -65|-65 Z[ZM| 1|*01 [*01 151 10:37:57
G 2(11:45:00 (11:45:00 |11:47:10 2 2 2 Z|2ZN 1({*01 |*01 |sM1 1(H 11:47:10
GMI 5(11:46:00 [11:46:00 (11:48:46 3 3 1 Z|2N 1f{z02 |202 |ss2 2 11:48:46
GI 5(11:47:30 [11:47:30 |11:50:23 3 3 a 31|Z|ZN 1182 |182 |3HZ 3 11:50:23
GW 512| 5(11:49:54 11:53:12 3 3 ZlZzN| 1 m22 |S5Zm2Z 4 11:53:12
GW H1 5[11:51:18 Fl2l 1{mlz |mlz 5 11:51:18
GW 5(11:52:30 12:13:46 21| 21 18 13| 2|2N 1(302 |302 |sHZ 6 12:13:46
PG 532| 5|11:53:36 |11:53:36 |12:15:17 22| 22 22N 1 142 |52142 ? 12:15:17
PG UZ 5011:55:30 [11:55:30 [1Z2:16:48 21| 21 0 ZlZN| 1 52132 8 12:16:48
BM UZL| 5|12:22:30 |12:22:30 |12:42:41 20| 20 a 4|2 |2N 1 r2l |SB2L 25 12:42:41
BM 533| 5|12:23:36 |12:23:36 |12:43:52 20| 20 ZlZzN| 1 031 |SB3L 26 12:43:52
NI 3[12:25:30 [12:25:30 [12:46:35 21| 21 1 27/z|2N[ 1{102 [105 [sB 155(+TM [12:46:35
NI 4[12:25:30 |12:25:30 13:47:05 8z 60 Fl2l 1[10z2 27|+TM [13:47:05
NI Al 5(12:26:12 [12:26:12 13:47:47 82 Fl21 1 28 13:47:47
NI 511| 5|12:26:48 |12:26:48 13:48:23 82 FlZ1 1 28 13:48:23
LEB 3[12:29:00 |12:29:00 13:50:13 81 22 |F|Z1 1[401 30|H 13:50:13
Quelle IB/SUB

Die Abkirzungen sind der Beschreibung von Kapitel 6.2.1 zu entnehmen.

Der ARAMIS Auszug beginnt mit der Bereitstellung von Z 216 im Hbf Graz bei einer IST-Zeit
um 10:37:57 Uhr. Ab 11:53:12 Uhr wurde die bereits erwahnte, am Zuglaufcheckpoint bei der
Anlage Judendorf Gleis 2 aufgetretene Bremsstorung (SOA warm), von dem/der Tfzf kurz vor
der Hst Judendorf-Straf3engel (in Abbildung 35 ,,GW H1") nach den Vorgaben der
DA 13_30_04_13 abgearbeitet. Danach konnte der Zug seine Fahrt ohne Einschrankungen
mit einer zusatzlichen Verspatung von ca. 19 Minuten fortsetzen. Im rot eingerahmten
Bereich (Bf Niklasdorf) fuhr Z 1708 in die Flanke von Z 216, wodurch es zu keinen weiteren
Aufzeichnungen von Ist-Zeiten gekommen ist.

Untersuchungsbericht

58 von 122



6.3 Betriebliche Unterlagen

Folgende, fUr das Untersuchungsverfahren relevante, betriebliche Unterlagen liegen der SUB

Vor:

e Wagenlisten von Z1708 und Z 216

* VzG (siehe Kapitel 1.6.1 und Kapitel 1.6.2)

* Fahrplanunterlagen (siehe Kapitel 1.6.3 und Kapitel 1.6.4)
e Befehl fir Z 1708 (siehe Kapitel 1.6.8)

e Befehl fir Z 216 (siehe Kapitel 1.6.8)

* ARAMIS Streckenspiegel (siehe Kapitel 6.1)

* ARAMIS Datenerfassung (siehe Kapitel 6.2)

e Auszug Zelisko — Zahlwerksdrucker (siehe Kapitel 6.3.1)
e Registriereinrichtungen (siehe Kapitel 6.5)

*  Auszug Betriebsvormerk der Fdl

* Betriebsstellenbeschreibung Bf Niklasdorf

Die oben angefihrten betrieblichen Unterlagen wurden von der SUB geprift und im
Untersuchungsbericht eingearbeitet.

6.3.1 Auszug Zelisko - Zahlwerksdrucker

Bei einem Zahlwerksdrucker werden alle zahlwerkspflichtigen Handlungen der FdI
dokumentiert. Zu den in Summe 16 zahlwerkspflichtigen Handlungen zahlen unter anderem
EK-Grundstellung, EK-Uberbricken, Ersatzsignal EIN, Weichenauffahrung,

F (Fahrstrale)-Hilfsauslosung, alle Ersatzsignale AUS, etc..

Der Zahlwerksdrucker wurde am 12. Februar 2018 um 17:45 Uhr vom LKA Steiermark
sichergestellt.
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Abbildung 36: Auszug aus dem Zahlwerksdrucker

F-HILFSAUFLOSUNG

+228+ 12 02.18 12:44:4Z

F-HILFSRUFLOSUNG
4227+ 12.02 18 11:21:43

ALLE ERSATZSIBMALE AUS
1z.02 18 08:18:17

ERSATZEIGNAL ETH
¥22é+ 12 (2.18 08:17:31

F-HILFSAUFLTSUMG

+205+ 11.02.18 11:22.52

EK-GRUNDSTELLUNG
+22h+ 11.02.18 02:05:50

EK -GRUNDSTELLUNG

——1 by o
2785+ 11.02.18 02:03:%2

F-HILFSRUFLOSUNG .
$22e+ 11.02.18 02:05:42 |

Quelle IB/SUB

Unmittelbar nach der Flankenfahrt (12:46:42 Uhr) ist ein Eintrag , F-Hilfsauslésung"
vorhanden. Dieser Eintrag bedeutet, dass der/die Fdl alle gestellten Fahrstraf3en im
Bf Niklasdorf zurickgenommen hat. Diese Handlung hatte nur auf die gestellte FahrstralRe

fir Z 216 Auswirkungen. Alle anderen alteren Eintrage stehen in keinem Zusammenhang mit
dem Vorfall.

Auswertung

Aus dem vorliegendem Auszug des Zahlwerksdruckers ergaben sich fir die Ursachenfindung
keine zusatzlichen Erkenntnisse.
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6.4 Sprachspeicheraufzeichnungen

Wahrend der Zugfahrten bzw. vor der Flankenfahrt gab es weder von Z 1708, noch von Z 216
Gesprache mit dem/der Fdl.

Vor der Flankenfahrt liegt ein Gesprach des/der Fdl vor. Diese/r wurde von einem/einer
anderen Fdl informiert, dass Z 216 am Gegengleis Richtung Bf Niklasdorf fahren wird (siehe
§ 48 Abs. 6 — 30.01. Betriebsvorschrift V3).

Folgend werden die der SUB nach der Flankenfahrt vorliegenden

Sprachspeicheraufzeichnungen beschrieben.

6.4.1 Fdl

Von der Fdl wurden zehn Gesprache aufgezeichnet. Bei den meisten Gesprachen ging es um
das Notfallmanagement. Unter anderem wurde eine Notabschaltung der Oberleitung
angefordert, welche sofort durchgefihrt wurde (12:51 Uhr). AuRerdem wurde nachgefragt,
ob ,Keine Fahrten" gewabhrleistet ist, was von dem/der Fdl mit ,Ja" beantwortet werden
konnte.

Bei den restlichen Gesprachen erkundigten sich Kollegen/Kolleginnen Gber die Situation in
Bf Niklasdorf.

6.4.2 Z1708
Es fanden keine Gesprache mit der Fdl statt.

6.4.3 Z216

Von Z 216 wurden drei Gesprache aufgezeichnet. Bei den ersten beiden Gesprachen

(ca. 12:47 Uhr) wurden Rettung, Feuerwehr und Polizei angefordert. Beim dritten Gesprach
erkundigte sich der/die Tfzf bei der FdI, ob er/sie die Turen von Z 216 6ffnen darf.

Auswertung
Aus den Sprachspeicheraufzeichnungen konnten fir die Sicherheitsuntersuchung in der

Ursachenfindung keine neuen bzw. zusatzlichen Erkenntnisse gewonnen werden.
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6.5 Registriereinrichtungen

Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus den Registriereinrichtungen Gbernommen und
kdnnen von der Echtzeit abweichen.

6.5.1 Grafische Auswertung Z 1708 (Tfz 9481 4744 554-8)

Abbildung 37: Ausgewertete Registriereinrichtung Tfz 9481 4744 554-8
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Quelle DU /SUB
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Abbildung 37 zeigt den Geschwindigkeitsverlauf als violette Linie links oben beginnend von
Z 1708 unmittelbar vor und wahrend der Flankenfahrt. Folgend werden die eingezeichneten
Ziffern (1-11) beschrieben. @ Z 1708 fuhr mit ca. 143 km/h (erlaubt 140 km/h) Richtung

Bf Niklasdorf, wo er auf Bahnhofgleis 1 einen planmafigen Halt hatte @, um einen
Fahrgastwechsel durchzufihren (violette Linie fallt von links oben nach rechts unten). Zuvor
hatte Z 1708 beim Einfahrvorsignal ,z" eine 1000 Hz-Zugbeeinflussung bei ca. 133 km/h (3,
welche der/die Tfzf unmittelbar danach mit der Wachsamkeitstaste quittierte . Um
12:45:33 Uhr setzte der/die Tfzf die Fahrt fort (®. Die restriktive
Geschwindigkeitsiberwachung endete um 12:45:41 Uhr bei ca. 27 km/h (®. Danach
beschleunigte Z 1708 bis zum AS ,,H1" auf ca. 76 km/h, wo durch einen 2000 Hz-Magnet eine
Zwangsbremsung erfolgte (. Nach einer Verzégerungszeit von ca. zwei Sekunden setzte die
Bremsung ein ® und der/die Tfzf betdtigte wieder die Wachsamkeitstaste (9. Bei der
vermutlichen Kollisionsstelle betrug die Geschwindigkeit von Z 1708 ca. 71 km/h @. Die
senkrechte violette Linie rechts im Bild zeigt den Stillstand des Zuges @.

6.5.2 Tabellarische Auswertung Z 1708 (Tfz 9481 4744 554-8)

Die tabellarische Auswertung der Registriereinrichtung liegt der SUB vor.

Diese enthalt eine Aufzeichnung der zurickgelegten Meter, welche von den tatsachlich
gefahrenen Metern abweichen. Vom DU wurde diese Feststellung folgend begrindet: ,Die
Geschwindigkeitsregistrierung und somit auch die Lingenregistrierung von Fahrzeugen kann
auch bei genauer Einstellung der Raddurchmesser deutlich von der tatsdchlichen
Geschwindigkeit bzw. Entfernung abweichen, da zwischen Rad und Schiene ein betrdchtlicher
Schlupf bestehen kann. Da beim DesiroML der Achsgeber fiir die Wegmessung auf einer
angetriebenen Achse (Achse 2) sitzt, kann sowohl beim Beschleunigen als auch beim Bremsen
dieser Schlupf auftreten."

Der DesiroML ist ein CityJet der Baureihe 4744/4746. Mit ,Schlupf" ist das ,Durchdrehen® der

angetriebenen Achse bzw. Gleiten beim Bremsen gemeint.

Der tatsachliche Abstand zwischen dem VS ,,h" (km 12,383) und dem HS ,,H1" (km 10,913)
betragt 1470 m. Aus der tabellarischen Auswertung der Registriereinrichtung ist jeweils die
Zugbeeinflussung sowohlam VS ,h", also auch am HS ,H1" ersichtlich. Laut diesen
Aufzeichnungen hétte Z 1708 eine Wegstrecke von 1499 m zurickgelegt. Der ,Schlupf"
betragt auf dieser Distanz somit ca. 29 m. Am Vorfalltag herrschte leichter Schneefall, was
einen grofReren ,Schlupf* beginstigte.

Untersuchungsbericht 63 von 122



Folgend werden die wichtigsten Erkenntnisse aus der Auswertung beschrieben:

e 12:44:02 Uhr: 1000 Hz-Zugbeeinflussung bei ca. 133 km/h am VS ,h"im km 12,383

e 12:44:03 Uhr: Betatigung der Wachsamkeitstaste fur 1,2 Sekunden

e 12:45:33 Uhr: Abfahrt Z 1708 nach einem planmafRigen Fahrgastwechsel auf
Bahnhofgleis 1

e 12:45:41 Uhr: Beendigung der restriktiven Geschwindigkeitsiberwachung

e 12:45:55 Uhr: 2000 Hz-Zwangsbremsung bei ca. 76 km/h am AS ,H1" im km 10,913

e 12:45:56 Uhr: Betdtigung der Wachsamkeitstaste fir ca. drei Sekunden

e 12:45:57 Uhr: Bremsung setzt bei ca. 79 km/h ein

e 12:45:59 Uhr: Vermutliche Flankenfahrt bei ca. 71 km/h, ca. 80 m nach dem AS ,H1"

e 12:46:02 Uhr: Stillstand Z 1708 ca. 43 m nach der Flankenfahrt

Vor der Zwangsbremsung wurde keine Schnellbremsung (siehe § 79 Abs. 15 EisbBBV)
eingeleitet, da keine Druckabsenkung in der HLL registriert wurde. Ob der/die Tfzf nach der
registrierten Zwangsbremsung eine Schnellbremsung eingeleitet hat, kann nicht mit
Sicherheit nachvollzogen werden, da die HLL bereits durch die Zwangsbremsung einen
Druckabfall zur Folge hatte. Eine Feststellung in der Auswertung ist diesbeziglich nicht
maoglich. Auch wenn der/die Tfzf eine Schnellbremsung gemal3 seinen/ihren Aussagen
(gemal3 Kapitel 6.6.3) nach der Zwangsbremsung eingeleitet hatte, hatte sich keine
Anderung am Bremsverhalten ergeben, da eine Zwangs- und eine Schnellbremsung die

gleiche Wirkung haben.

6.5.3 Grafische Auswertung Z 216 (Tfz 9180 6101 011-5)

Abbildung 38: Ausgewertete Registriereinrichtung Tfz 9180 6101 011-5

Halt: 12:45:48 Uhr (DSK-Zeit)

Komekturwerte: -108, 300; Standzeit: 7
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Quelle DB/SUB
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Abbildung 38 zeigt den Fahrtverlauf (rote Linie links oben beginnend) von Z 216 unmittelbar
vor und wahrend der Flankenfahrt. Die Auswertung wurde von der DB AG durchgefihrt. Das
Tfz 9180 6101 011-5 war zum Zeitpunkt des Vorfalls als nachschiebendes Tfz im Einsatz.
Seitens der SUB wurden vier markante Stellen in der Abbildung eingezeichnet, welche
folgend beschrieben werden:

1. Z 216 fuhr mit ca. 140 km/h Richtung Bf Niklasdorf.

2. Das Einfahrvorsignal ,b" im km 9,070 signalisierte dem/der Tfzf, dass das ES ,,B" mit
60 km/h befahrbar ist. Aus diesem Grund verringerte der/die Tfzf die Geschwindigkeit auf
ca. 57 km/h und passierte das ES ,B". In weiterer Folge fuhr Z 216 Gber Weiche 7 und Gber
Weiche 10 auf das Bahnhofgleis 5 mit anndhernd gleichbleibender Geschwindigkeit.

3. Indiesem Bereich fuhr Z 1708 in die Flanke von Z 216. Die Kollision fand demnach
ca. 120 m hinter der Zugspitze am finften Wagen statt, weshalb der Zug laut Aussagen
des/der Tfzf Z 216 automatisch bremste und er/sie diese durch eine Schnellbremsung
unterstitzte.

4. Stillstand der Zugspitze im km 11,071.

In der vorliegenden Auswertung wurde lediglich die Druckabsenkung in der HLL registriert.
Die gefahrene Geschwindigkeit, der zurickgelegte Weg und die Zeit konnen abgelesen
werden. Einen Zeitstempel gibt es jedoch nur bei einem Ereignis bzw. einer aktiven
Handlung. Eine permanente Zeitaufzeichnung gibt es nicht. Uber die Handlungen des/der
Tfzf (Betdtigungen der Wachsamkeitstaste; Schnellbremsung) und Gber die Registrierung der
PZB gibt es keine Aufzeichnungen, da die Auswertung der Fahrdaten am nachgeschobenen
Tfz vorgenommen wurden. Besetzt war jedoch der Fihrerstand des Steuerwagens. Die
Handlungen werden nur beim besetzten Tfz aufgezeichnet. Ob die Druckabsenkung in der
HLL durch eine Zwangsbremsung oder eine Schnellbremsung erfolgte, kann anhand der
Auswertung nicht festgestellt werden.

6.5.4 Tabellarische Auswertung Z 216 (Tfz 9180 6101 011-5)
Die tabellarische Auswertung der Registriereinrichtung liegt der SUB vor. Gegeniber der

grafischen Auswertung konnten daraus keine zusatzlichen Informationen gewonnen werden.

Untersuchungsbericht 65von 122



6.6 Befragungen [ Aussagen (auszugsweise)

Die Protokolle der Befragungen bzw. Aussagen der beteiligten Mitarbeiterlnnen liegen der
SUB vor.

Eine Zusammenfassung der wesentlichen Aussagen ist folgend beschrieben.

Aus den vorliegenden Protokollen der Befragungen wurden die fir das
Untersuchungsverfahren der SUB relevanten Erkenntnisse bzw. Feststellungen in den
Untersuchungsbericht eingearbeitet.

6.6.1 FdI Bf Niklasdorf
Die Befragungen des/der Fdl wurden sowohl von der Polizei, als auch durch den IB am
12. Februar 2018 durchgefihrt.

Der/Die Fdl stellte die Zugstral3e fur die Einfahrt von Z 4561 (von Bruck/Mur kommend) auf
Bahnhofgleis 2, die ZugstralRe fir die Einfahrt von Z 1708 (von Leoben kommend) auf
Bahnhofgleis 1, sowie die Zugstral3e fir Z 216 vom Gegengleis 1 auf Bahnhofgleis 5, damit

Z 216 dem Z 4561 vorfahren konnte. Im Anschluss stellte er/sie die Zugstral3e fir die Ausfahrt
von Z 216 von Bahnhofgleis 5 Gber das Gegengleis 1 Richtung Leoben. Der/Die Fdl bemerkte,
dass das Bahnhofgleis 1 (Z 1708) nicht mehr besetzt gemeldet war, obwohl das AS ,H1" stets
~Halt" signalisierte. Die Weiche 7 war noch fur die Durchfahrt von Z 216 gestellt. Eine
Freigabe fir Z 1708 ware erst dann erfolgt, wenn Z 216 den betreffenden Bereich bereits
verlassen hatte. Daraufhin horte er/sie ein ,,Krachen®. Die Flankenfahrt konnte der/die FdI
nicht mehr verhindern. Nach der Kollision alarmierte er/sie sofort den/die Fdl Noko. Alle
weiteren Alarmierungen (Rettung, Feuerwehr, Polizei, ...) tatigte der/die Fdl Noko. Der/Die
Fdl veranlasste, dass keine Zugfahrten mehr durch den Bf Niklasdorf gefihrt werden
konnten, sowie das Abschalten der Bahnhoffahrleitung. Aulierdem |6ste er/sie die gestellten
Fahrstraf3en im Bf Niklasdorf auf.

Ein technischer Defekt der Stellanlage kann laut dem/der Fdl ausgeschlossen werden.

Auswertung

Die Aussagen des/der Fdl sind schlissig und stimmen mit den der SUB vorliegenden
Unterlagen Uberein (Vergleich der von dem/der Fdl beschriebenen eingestellten Zugstral3en
mit dem ARAMIS-Streckenspiegel). Eine zusatzliche Befragung seitens der SUB wurde als

nicht notwendig erachtet.
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6.6.2 TfzfZ216

Die Befragung des/der Tfzf Z 216 wurde sowohl von der Polizei am 23. Februar 2018, als auch
durch das DU am 20. Februar 2018 durchgefihrt. Eine weitere Befragung wurde von der SUB
am 07. November 2019 Uhr vorgenommen.

Kurz nach der Ausfahrt aus dem Bahnhof Graz bekam der/die Tfzf von dem/der zustandigen
Fdl die Meldung ,SOA warm". Diese Storung wurde im Anschluss mit Hilfe einer Checkliste
und des/der Zub abgearbeitet. Nach Ricksprache mit dem/der Fdl wurde die Fahrt mit ca.
20-minUtiger Verspatung fortgesetzt. Der/Die Tfzf fuhr von Bruck/Mur-Stadtwald am
Gegengleis Richtung Bf Niklasdorf. Im Bf Niklasdorf zeigte das Einfahrvorsignal ,b" den
Begriff ES ,B" ,Frei mit 60 km/h". Nach Betatigung der Wachsamkeitstaste passierte er/sie
das ES ,B" mit 60 km/h. Das am ES ,B" befindliche Ausfahrvorsignal ,r* signalisierte
LVorsicht". Auch hier betatigte er/sie die Wachsamkeitstaste und konzentrierte sich auf das
Einhalten der zulassigen Geschwindigkeit und das in ,Halt"-Stellung zu erwartende
Ausfahrsignal. Wahrend des Befahrens von Bahnhofgleis 5 verspUrte er/sie einen abrupten
Halteruck. Der/Die Tfzf bemerkte einen Druckverlust in der HLL und der Zug bremste sich
automatisch ein. Diese automatische Bremsung wurde von dem/der Tfzf mit einer
Schnellbremsung unterstitzt. Nach dem Stillstand konnte er/sie die Kollision vom
Seitenfenster aus feststellen. Uber Zugfunk meldete er/sie dem/der Fdl die Kollision und
ersuchte um Alarmierung der Rettungskrafte. Der/die Tfzf sicherte Z 216 und leistete Erste
Hilfe bei den Fahrgdsten. Der Fahr/-Bremshebel wurde beim Abristen des Tfz in die
Fahrstellung gestellt.

Auswertung

Die Aussagen des/der Tfzf sind schlissig und stimmen mit den der SUB vorliegenden
Unterlagen Uberein. Die Betatigung der Wachsamkeitstaste und die Einleitung der
Schnellbremsung konnten in der Auswertung der Fahrdaten nicht abgelesen werden
(Erklarung siehe unter Kapitel 6.5.3). Ware die Wachsamkeitstaste nicht innerhalb von vier
Sekunden betatigt worden, hatte es eine Zwangsbremsung gegeben. Der Fahr/-Bremshebel
wurde von der SUB nicht in der Schnellbremsstellung vorgefunden, diese Tatsache konnte

jedoch von dem/der Tfzf mit der Vorgehensweise des Abristens begrindet werden.
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6.6.3 TfzfZ1708
Die Befragung des/der Tfzf Z 1708 wurde durch das DU am 22. Februar 2018 durchgefihrt.
Gegenuber der Polizei wurden keine Aussagen getatigt.

Der/Die Tfzf fuhr planmaRig im Bf Niklasdorf ein. Nach der Einfahrt kontrollierte er/sie die
Ankunftszeit am Buchfahrplan (TIM Gerat) und Gberwachte den Fahrgastwechsel. Als die
planmaf3ige Abfahrtszeit (12:45 Uhr) gegeben und der Fahrgastwechsel abgeschlossen war,
schloss er/sie die Turen, beobachtete die Videomonitore und nochmals den Buchfahrplan am
TIM Gerat.

Die ndchste Erinnerung des/der Tfzf war, dass eine Zwangsbremsung durch den am AS ,H1"
liegenden 2000 Hz-Magnet erfolgte, welche er/sie sofort mit einer Schnellbremsung
unterstitzte. Er/sie sah Z 216 in die Ablenkung auf Bahnhofgleis 5 fahren und wusste, dass
eine Kollision nicht mehr vermieden werden konnte. Nach der Flankenfahrt versuchte der/die
Tfzf die TUren des Zuges geschlossen zu halten, da er/sie herabhangende Fahrleitungen
vermutete. Ein per GSM-R abgegebener Notruf schlug fehl. Auf Grund der durch die Kollision
defekten Innenbeschallung, versuchte er/sie die Fahrgaste mittels Megafon vom Aussteigen
abzuhalten.

Nach dem Eintreffen der Einsatzkrafte unterstitzte der/die Tfzf diese.

Auswertung

Aus dieser Aussage des/der Tfzf konnen fir die Sicherheitsuntersuchung keine relevanten
Informationen entnommen werden. Eine Schnellbremsung kann aus der vorliegenden
Auswertung nicht abgelesen werden, da die HLL auf Grund der Zwangsbremsung ohnehin
entlUftet wurde und die Bremsung einsetzte (Erklarung siehe unter Kapitel 6.5.2). Beim
Eintreffen der SUB war der Fahr-/Bremshebel in der Schnellbremsstellung. Aufzeichnungen
Uber einen Versuch der Abgabe eines GSM-R Notrufs liegen der SUB nicht vor. Das
Fehlschlagen dieses Notrufes ist vermutlich auf eine durch die Kollision beschadigte
Funkeinheit im Zug zurickzufGhren.

Der/Die Tfzf wird von einer Rechtsvertretung vertreten.

Auf Nachfrage der SUB, ob etwaige Erinnerungen zum Unfallablauf zurickgekommen sind,
teilte die Rechtsvertretung mit, dass dies nicht der Fall sei (20. August 2019).
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6.7 Dokumente und Nachweise

e SMS Zertifizierungsurkunde (EVU)

* Sicherheitsbescheinigung (EVU)

e SMS Zertifizierungsurkunde (IB)

e Sicherheitsgenehmigung (IB)

e SMS Zertifizierungsurkunde (DU)

e Sicherheitsbescheinigung (DU)

e Auszug Tfz Bordbuch Z 216

e BETSI 467046

e Gultige Fahrerlaubnisnachweise beider Tfzf

e Gultige Zusatzbescheinigungen beider Tfzf

*  Nachweis Dienstunterricht beider Tfzf

e Gultige Bescheinigung von dem/der Fdl fir die Funktion als Fdl am Netz des IB
(ausgestellt vom IB)

e Dienstplane beider Tfzf und des/der FdI

e Sichtbarkeitsuberprifung AS ,H1" (siehe Kapitel 10)

e Prufbefund der Sicherungsanlage (siehe Kapitel 10)

e Evaluierungsprotokoll fUr die Strecke 41301

e Evaluierungsprotokoll fUr die Strecke 10501

Die vorliegenden Dokumente wurden seitens der SUB geprift und hatten zum
Vorfallzeitpunkt Gultigkeit.

6.8 Expertisen und Gutachten

Der SUB liegen zwei von der Staatsanwaltschaft Leoben in Auftrag gegebene Gutachten vor.
Des Weiteren liegt der SUB ein zum Vorfall ,,Zugkollision im Bf Kritzendorf am 22.12.2017" in
Auftrag gegebenes Gutachten Gber die Bremsphilosophie des CityJet der OBB und die

Auswirkungen auf den Unfall vor.
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6.8.1 Gutachten A

Die Staatsanwaltschaft Leoben beauftragte eine/n gerichtlich zertifizierten
Sachverstandige/n mit der Klarung der Unfallursache bzw. des Verschuldens am
Zustandekommen der Zugkollision. Aus diesem Gutachten konnten fir die
Sicherheitsuntersuchung in der Ursachenfindung keine neuen bzw. zusatzlichen Erkenntnisse
gewonnen werden. Von der Conclusio des Gutachtens wird im Untersuchungsbericht der SUB
keine Zusammenfassung erstellt, da Schuld- und Haftungsfragen von der SUB nicht zu kldren

sind.

6.8.2 GutachtenB
Die Staatsanwaltschaft Leoben erteilte einem/einer gerichtlich zertifizierten
Sachverstandige/n folgende Auftrage:

.1. Befund und Gutachten iiber die Auswertung der sichergestellten/beschlagnahmten Daten.
2. Dem/Der Sachversténdigen wird aufgetragen, die vom Landeskriminalamt Auf3enstelle
Niklasdorf sichergestellten Rohdaten des Mobiltelefons des/der Tfzf,Huawei P9 lite"
dahingehend auszuwerten, ob zeitnah zum Unfallzeitpunkt am 12.02.2018, 12:46 Uhr, aktive
Zugriffe auf Apps getdtigt wurden."

Aus diesem Gutachten konnten fir die Sicherheitsuntersuchung in der Ursachenfindung
keine neuen bzw. zusatzlichen Erkenntnisse gewonnen werden. Ob der/die Tfzf durch das
Mobiltelefon abgelenkt war, kann von der SUB auch mit Hilfe des Gutachtens nicht beurteilt

werden.

6.8.3 GutachtenC

In diesem, von der SUB in Auftrag gegebenem, Gutachten, Gber die Bremsphilosophie des
CityJet der OBB und die Auswirkungen auf den Unfall, konnte folgende Feststellung von
dem/der Gutachterln getroffen werden: ,Bei dem Bremsverhalten des OBB CityJet konnten
keine signifikanten Auffdlligkeiten festgestellt werden". Bei diesem Vorfall (Zugkollision im

Bf Kritzendorf am 22.12.2017) war ein CityJet der gleichen Baureihe wie im gegenstdndlichen
Vorfall im Einsatz, weshalb sich auch hier keine Hinweise auf Fehlfunktionen der
Bremssysteme ergeben.
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6.9 PZB90

Beide ZUge (Z 1708, Z 216) waren zum Vorfallzeitpunkt mit dem Zugsicherungssystem
PZB 90 in der Betriebsart ,0" unterwegs (siehe § 24 Abs. 1 und 3 EisbBBV).

6.9.1 Beschreibung PZB 90

Die PZB 90 ist ein verdeckt arbeitendes Zugbeeinflussungssystem.

Infrastrukturseitig gibt es drei verschiedene PZB-Magnete. Diese werden folgend in der
Betriebsart ,O" dargestellt (Parameter der Betriebsart,,O" werden in blauer Schriftfarbe

dargestellt):

* 1000 Hz-Magnet:

Nach dem Uberfahren eines wirksamen 1000 Hz-Magnet (z.B. bei einem ,Vorsicht"
zeigenden VS) muss die Wachsamkeitstaste durch den/die Tfzf innerhalb von vier Sekunden
betdtigt werden, da ansonsten eine Zwangsbremsung erfolgt.

Durch diese 1000 Hz-Beeinflussung wird eine zeitabhdngige
Geschwindigkeitsiberwachungskurve entsprechend der gewahlten Betriebsart und dem
Betriebsprogramm wirksam (vmax nach 23s=85 km/h). Die Uberwachung reicht Ublicherweise
Uber eine Lange von ca. 1250 m. Beim Uberschreiten der Uberwachungskurve erfolgt eine
Zwangsbremsung.

Nach 700 m kann sich der/die Tfzf durch Betatigen der Freitaste aus der
Geschwindigkeitsiberwachung befreien. Erfolgt eine Befreiung, so wird bei einem
anschlielfenden Uberfahren eines wirksamen 500 Hz-Magnet (z.B. das zugehérige
Hauptsignal zeigt ,Halt"), unabhangig von der Fahrgeschwindigkeit, sofort eine
Zwangsbremsung ausgeldst.

Befindet sich der Zug mindestens 15 Sekunden unter der Umschaltgeschwindigkeit (10 km/h)
schaltet das System von der normalen Geschwindigkeitsiberwachungskurve auf die
restriktive GeschwindigkeitsUberwachung (Vmax=45 km/h) um.

* 500 Hz-Magnet:

Ein 500 Hz-Magnet ist in der Regel 150-300 m vor einem HS positioniert. Beim Befahren eines
wirksamen 500 Hz-Magnet (dazugehdriges HS auf Stellung ,,Halt") darf der Zug je nach
Betriebsart eine festgelegte Geschwindigkeit nicht Gberschreiten (vmax=65 km/h). Durch die
500 Hz-Beeinflussung wird eine wegabhangige Geschwindigkeitsiberwachungskurve
entsprechend der gewdhlten Betriebsart und dem Betriebsprogramm auf einer Lange von
250 m wirksam (Vmax nach 153 m=45 km/h). Beim Uberschreiten der Uberwachungskurve
erfolgt eine Zwangsbremsung.
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Befindet sich der Zug wahrend der 500 Hz-Uberwachung mindestens 15 Sekunden unter der
Umschaltgeschwindigkeit (von 500 Hz-Magnet bis 153 m danach ist eine
Umschaltgeschwindigkeitskurve von 30 km/h beginnend bis 10 km/h hinterlegt; ab 153 m
nach dem 500 Hz-Magnet bis zum Ende der Uberwachung vmax =10 km/h) schaltet das
System von der normalen Uberwachungskurve auf die restriktive
GeschwindigkeitsUberwachung (von 500 Hz-Magnet bis 153 m danach ist eine restriktive
Geschwindigkeitsiberwachungskurve von 45 km/h beginnend bis 25 km/h hinterlegt; ab

153 m nach dem 500 Hz-Magnet bis zum Ende der Uberwachung vmax =25 km/h) um. Wurde
bereits wahrend der 1000 Hz-Uberwachung auf die restriktive Uberwachung umgeschaltet,
so wird diese automatisch fir die 500 Hz-Uberwachung Gbernommen. Eine vorzeitige

Befreiung aus der Uberwachung ist nicht méglich.

* 2000 Hz-Magnet:

Wird ein wirksamer 2000 Hz-Magnet Gberfahren (HS auf Stellung ,Halt"), so erfolgt eine 2000
Hz-Beeinflussung und I0st eine sofortige Zwangsbremsung aus. Darf ein wirksamer 2000
Hz-Magnet Uberfahren werden (z.B. Ersatzsignal bei einem untauglichen Hauptsignal), muss

die Befehlstaste umgelegt/gedrickt werden.

Quelle DU /SUB
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Abbildung 39: Beispiel Fahrverlauf bei Betriebsart ,0" (1000 Hz und 500 Hz)
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6.9.2 Situation fiorZ 1708

Abbildung 40: Symbolische Darstellung Bf Niklasdorf Bahnhofgleis 101 Richtung Bruck/Mur
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Z1708 hat beim ,Vorsicht" zeigenden VS ,h" im km 12,383 einen wirksamen 1000 Hz-Magnet
passiert, worauf die Wachsamkeitstaste durch den/die Tfzf gedrickt wurde. Dieser

1000 Hz-Magnet war auf Grund des ,Halt" zeigenden AS ,H1" aktiv. Somit musste die
Geschwindigkeit innerhalb von 23 s auf unter 85 km/h reduziert werden. Die
Geschwindigkeitsiberwachungskurve wurde eingehalten. In weiterer Folge fUhrte der/die
Tfzf am Bahnsteig einen geplanten Fahrgastwechsel durch. Auf Grund des Fahrgastwechsels
wurde die Umschaltgeschwindigkeit von 10 km/h langer als 15 s unterschritten, wodurch das
System von der normalen Geschwindigkeitsiberwachungskurve auf die restriktive
Geschwindigkeitsiberwachung umschaltete (Vmax=45 km/h). Kurz nach der Weiterfahrt von
Z 1708 endete die restriktive Geschwindigkeitsiberwachung, wobei der Zug auf ca. 27 km/h
beschleunigte. Von diesem Zeitpunkt an bis zum Erreichen des AS ,H1" fuhr Z 1708 ohne
technisch Uberwacht gewesen zu sein, ehe am AS ,H1" vom 2000 Hz-Magnet eine
Zugbeeinflussung in Form einer Zwangsbremsung ausgeldst wurde. In diesem technisch
nicht Uberwachten Bereich beschleunigte Z 1708 von ca. 27 km/h auf ca. 76 km/h. Eine
Befreiung aus der 1000 Hz-Uberwachung gab es zu keinem Zeitpunkt.

In Abbildung 40 wurde ein 500 Hz-Magnet durchgestrichen eingezeichnet, da ein solcher
Magnet nicht vorhanden war. Ware ein 500 Hz-Magnet vorhanden gewesen, hatte Z 1708 am
Standort des Magneten, jedoch spatestens bei Uberschreitung der hinterlegten (restriktiven)
GeschwindigkeitsUberwachungskurve, eine Zwangsbremsung erhalten.
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6.9.3 Situation fir Z 216

Der/Die Tfzf von Z 216 betatigte beim Passieren des ES ,B" ,Frei mit 60 km/h" zeigenden
Einfahrvorsignal ,b" im km 9,070 die Wachsamkeitstaste. Die
Geschwindigkeitsiberwachungskurve der 1000 Hz-Beeinflussung wurde eingehalten und das
ES ,B" ,Frei mit 60 km/h" wurde mit ca. 57 km/h befahren.

Z 216 passierte beim ,Vorsicht" zeigenden VS ,,r* im km 10,270 einen wirksamen

1000 Hz-Magnet, worauf der/die Tfzf die Wachsamkeitstaste erneut betatigte. Da das ES ,B"
.Frei mit 60 km/h" signalisierte, durfte Z 216 den Bf Niklasdorf mit maximal 60 km/h
befahren, wodurch die Geschwindigkeitsiberwachungskurve der 1000 Hz-Beeinflussung

auch hier eingehalten wurde.

Z 216 fuhr stets zwischen ca. 56 und 57 km/h, ehe es zur Flankenfahrt kam und der Zug zu

bremsen begann.

6.9.4 Ermittlung des Bremsweges von Z 1708 bei vorhandenem 500 Hz-Magnet:
Der Bremsweg ist der Weg, den der Zug von der Betatigung des Fihrerbremsventils, bis zum
Stillstand des Zuges zuricklegt. Er enthalt die Durchschlagszeit und die Bremszylinderfillung
(Schwellzeit und Entwicklungszeit). Mit Hilfe der ,Mindener" Formel lasst sich der Bremsweg

fur die Bremsart R/P mit einer Genauigkeit von + 10% wie folgt berechnen:

3,85 + v’

5,1rwr(1+cllai)|c;::

e =

s ... Bremsweg [m]

v ... Fahrgeschwindigkeit [km/h]

Y ... geschwindigkeitsabhangiger Koeffizient fir Brems- und Klotzbauart aus einer Tabelle [-]
c1 ... Korrekturwert fir die Zuglange aus einer Tabelle [-]

A ... Bremshundertstel [%0]

C2 ... Korrekturwert fir die Streckenneigung aus einer Tabelle [-]

i ... Streckenneigung [%o]

Mit dieser Formel erhdlt man den Wert der maximalen Bremswirkung.

Quelle Prof. Dipl.-Ing. Wolfgang Schiemann: Schienenverkehrstechnik. Teubner, 2002, S. 116 f.
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Bremsweg mit 55 km/h

B 3,85 « 55°
’ 6,1+092+(1 +%) +0,825 * 1
5=90,08m
Bremsweg mit 65 km/h
3,85 = 65°
" 610945 » (1+2522) + 0,855+ 1
5=12248 m

Im konkreten Vorfall liegt das AS ,H1" 209 m nach dem Bahnsteigende. Wird ein
500 Hz-Magnet nach dem Bahnsteigende positioniert, ist dieser, in der Kombination mit
einem ,Halt" zeigenden HS, fir vom Bahnsteig anfahrende Zige wirksam.

Im Bf Niklasdorf wurden nach dem Vorfall im Herbst 2018 500 Hz-Magnete nachgeristet und
in Betrieb genommen (siehe Kapitel 10). Einer dieser nachgeristeten 500 Hz-Magnete wurde
im km 11,120, also 207 m vor dem dazugehdrigen AS ,H1", positioniert. Ware dieser Magnet
schon am Vorfalltag im Betrieb gewesen, hatte Z 1708 diesen mit ca. 28-29 km/h (gemal3
Registriereinrichtung Z 1708) befahren.

Durch die dadurch entstandene 500 Hz-Beeinflussung ware eine wegabhangige
Geschwindigkeitsiberwachungskurve wirksam geworden (Abbildung 39 unteres Diagramm).
In den folgenden 153 m wirde die Geschwindigkeit von 65 km/h absteigend bis auf 45 km/h
Uberwacht. Zu dem Zeitpunkt, an dem diese absteigende
Geschwindigkeitsiberwachungskurve von der tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit
gekreuzt worden ware, hatte Z 1708 eine Zwangsbremsung erhalten. Laut
Registriereinrichtung hatte Z 1708 im km 11,036 (86 m nach dem nachgeristeten 500 Hz-
Magnet) bereits ca. 55 km/h erreicht. Von der SUB wird angenommen, dass Z 1708 in diesem
Bereich die Geschwindigkeitsiberwachungskurve die 500 Hz-Geschwindigkeitsiberwachung
gekreuzt hatte und es somit hier zu einer Zwangsbremsung gekommen ware. Wird nun der
zuvor mit 55 km/h ermittelte Bremsweg von 90,08 m abgezogen, ergibt sich ein Stillstand
von Z 1708 ca. im km 10,946. Bei dieser Annahme ware Z 1708 ca. 33 m vor dem AS ,H1" zum
Stillstand gekommen.
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Wird dieses Beispiel so berechnet, als hatte Z 1708 erst bei einer Geschwindigkeit von

65 km/h (laut Registriereinrichtung im km 10,989) eine Zwangsbremsung durch die
Geschwindigkeitsiberwachung der 500 Hz-Beeinflussung erhalten, ware der Stillstand ca. im
km 10,867 zu erwarten gewesen. Dieser km ergibt sich, wenn der zuvor mit 65 km/h
ermittelte Bremsweg von 122,48 m vom Standort der Zwangsbremsung (10,989) abgezogen
wird. In diesem Beispiel ware der Z 1708 ca. 46 m nach dem AS ,H1", jedoch vor der
Kollisionsstelle zum Stillstand gekommen.

Bei der Formel dieser Berechnung wird die Magnetschienenbremse nicht bericksichtigt. Im
konkreten Vorfall muss diese jedoch bis zur Kollision mitgewirkt haben. Wirde die
Magnetschienenbremse mitbericksichtigt werden, ware anzunehmen, dass der Zug eine

hohere Bremswirkung hatte und der Bremsweg dadurch verkirzt wirde.

6.10 Magnetschienenbremse

Die Magnetschienenbremse ist eine zusatzliche Bremseinrichtung, die unmittelbar auf die
Schiene wirkt und daher nicht vom Haftwert Rad-Schiene abhéangig ist. Ihre Wirkung beruht
auf magnetischer Anpresskraft. Eine Ansteuerung der Magnetschienenbremse erfolgt bei
Schnellbremsungen, Notbremsungen und Zwangsbremsungen, sofern die
Fahrzeuggeschwindigkeit > 50 km/h betragt. Die Magnetschienenbremse wird deaktiviert,
wenn die jeweilige Bremsungsart nicht mehr vorliegt oder wenn die

Fahrzeuggeschwindigkeit < 25 km/h betragt.

Beim gegenstdndlichen Unfall muss die Magnetschienenbremse bis zur Kollision mitgewirkt
haben, da die Zwangsbremsung bei Gber 50 km/h einsetzte und auf Grund der Kollision bei
Uber 25 km/h endete. Einen Nachweis bzw. eine Aufzeichnung dariber liegt der SUB nicht

Vvor.
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6.11 Flankenschutzeinrichtungen

Gemald § 4 Abs. 11 —30.01. Betriebsvorschrift V3 sollen Flankenschutzeinrichtungen
verhindern, dass Fahrzeuge in den Fahr- bzw. Schutzweg von Zigen gelangen.

Flankenschutzeinrichtungen in Form von Schutzweichen oder Sperrschuhen verhindern ohne
Zutun eines/einer Mitarbeiters/Mitarbeiterin die mogliche Flankenfahrt eines Zuges, wahrend
Flankenschutzeinrichtungen wie Hauptsignale dies nicht sicherstellen kénnen.
Flankenschutzeinrichtungen wie z.B. das AS ,H1", in der Stellung ,Halt", bendtigen immer
die Handlung eines/einer ausfUhrenden Mitarbeiters/Mitarbeiterin (z.B. Tfzf), um wirksam zu
werden (siehe dazu auch § 22 Abs. 2 und 4 EisbBBV).

6.12 Schutzweg

Zwischen dem AS ,H1" und der Grenzmarke im Bereich des Kollisionspunktes der Weiche 7
war ein Schutzweg von Uber 50 m vorhanden. Dieser vorhandene Schutzweg entspricht
§ 22 Abs. 5 EisbBBV.

Trotz dieser Tatsache, dass ein dem Regelwerk entsprechender Schutzweg vorgesehen war,

konnte eine Kollision nicht vermieden werden.
Bremsweg mit 76 km/h

Fir die Bremswegberechnung wird wiederum die gleiche Formel wie unter Kapitel 6.9.4
verwendet.

3,85 = 76°

+ 10¢
6,1 eu,a?a(1+%)+n,aa»1

£ =

g§= 163,128m = 163 m

Eine Vermeidung der Kollision ohne vorhandenem 500 Hz-Magnet ware erst bei einem

Schutzweg von mindestens 163 m (+ 10%) gegeben gewesen.
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6.13 0:0-Betrieb (Zugbegleiterloser Betrieb)

Z 1708 verkehrte im 0:0-Betrieb. Das bedeutet, dass kein/e Zub im Zug mitfuhr. Der/Die Tfzf
ist somit der/die einzige Mitarbeiterln im Zug und Gbernimmt alle betrieblichen Aufgaben,
welche sonst der/die Zub ausibt. Somit ist der/die Tfzf alleine fir die Herstellung der
Abfahrtsbereitschaft und der Beobachtung des Fahrgastwechsels zustandig.

Der Ausgangsbahnhof von Z 1708 war Bf Friesach, der Endbahnhof Bf Mirzzuschlag. Bei der
Zugfahrt von Bf Friesach nach Bf Mirzzuschlag beféhrt der Zug die Strecke 41301 und ab
Bruck/Mur die Strecke 10501.

Um einen Zug im 0:0-Betrieb fihren zu dirfen, missen bestimmte Kriterien (gemaf § 115
EisbBBV sowie § 62 —30.01. Betriebsvorschrift V3) erfillt sein. Diese Kriterien werden in einer
vom EVU durchgefihrten Evaluierung Uberprift. Fir beide befahrenen Abschnitte der
Strecken 41301 und 10501 wurde eine Evaluierung fir die Baureihen ,Cityjet 4744/4746
Einfach" durchgefihrt. Die Evaluierung ergab, dass die Uberpriften Baureihen alle Kriterien
fur den 0:0-Betrieb auf diesen Streckenabschnitten erfillen. Die Evaluierungsprotokolle
liegen der SUB vor.

Auf Abbildung 41 ist der fir Z 1708 betroffene Streckenabschnitt im 0:0-Betrieb fir die
Strecke 41301 rot und fur die Strecke 10501 griin gekennzeichnet.

Auswertung

Z1708ist ein ,CityJet" der Baureihe 4744 und erfillt alle Kriterien fUr den 0:0-Betrieb auf dem
befahrenen Streckenabschnitt (Bf Friesach — Bf Mirzzuschlag).
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Abbildung 41: Streckenverlauf im 0:0-Betrieb
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6.14 Videodatenaufzeichnungen Z 1708

Z 1708 war in allen drei Wagen mit Videokameras ausgerUstet. Dieses Videomaterial liegt der
SUB nicht vor, da lediglich der Fahrgastraum zu sehen ist. Das EVU nutze die Videos, um
eruieren zu kdnnen, wie viele Bahnbenitzende zum Kollisionszeitpunkt im Zug waren (siehe
Kapitel 1.5). AufRerdem konnte das EVU anhand dieser Videos feststellen, dass im

Bf Niklasdorf zwei Personen ein- und eine Person ausgestiegen sind.

6.15 Beschleunigung nach Zwangsbremsung

Der Umstand, dass Z 1708 nach Uberfahren des 2000 Hz-Magnet und der dadurch
ausgeldsten Zwangsbremsung ca. 3 km/h weiter beschleunigte, wurde vom DU wie folgt
begrindet: ,Drehstromfahrzeuge haben geregelte Antriebe. Die Regelungen kénnen die
Leistung (den Schlupf) nur stetig cindern. Im Falle einer Zwangsbremsung wird daher die
Leistung nicht abgeschaltet, sondern mit einem steilen Gradienten nach unten geregelt, sodass
die Umrichter dabei nicht beschddigt werden. Trennschiitzen wie bei Wechselstromfahrzeugen
gibt es bei Drehstromfahrzeugen nicht".

Der CityJet Baureihe 4744 ist ein Drehstromfahrzeug. Eine abrupte Leistungsabschaltung ist

bei Drehstromfahrzeugen systembedingt nicht umgesetzt.
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7/ Faktor ,Mensch"

Fdl

Der/Die Fdl ist seit ca. 27 Jahren beim IB angestellt und arbeitete immer in der
Fahrdienstleitung. Seit ca. 5 Jahren ist er/sie im Bf Niklasdorf tatig.

Der/Die Fdl stand zur Zeit des Vorfalls nach einer Ruhezeit von 72 h in der siebenten
Dienststunde. Dienstbeginn war am 12. Februar 2018 um 06:00 Uhr, Dienstende ware um
18:00 Uhr gewesen.

Der/Die Fdl besald zum Zeitpunkt des Vorfalls eine giltige Bescheinigung (ausgestellt vom IB)
fur die Ausibung der Funktion ,Fahrdienstleiter am Netz der OBB-Infrastruktur.

Der/Die Fdl versah nach dem Vorfall weiterhin Dienst (keine Aul3erdienststellung).

Tfzf Z 216

Der/Die Tfzf Z 216 legte die Dienstprifung als Tfzf im Mai 1980 ab und hat seit 1999
seinen/ihren Dienstsitz in Graz. Streckenkenntnis fir die Strecke 41301 wurde am

18. November 2009 erlangt (siehe § 3 Abs. 3 —30.01. Betriebsvorschrift V3).

Der/Die Tfzf Z 216 stand zur Zeit des Vorfalls nach einer Ruhezeit von 116 h 20 min in der
neunten Dienststunde. Dienstbeginn war am 12. Februar 2018 um 04:10 Uhr, Dienstende
ware um 16:23 Uhr gewesen.

Der/Die Tfzf Z 216 besald zum Zeitpunkt des Vorfalls eine giltige Fahrerlaubnis sowie eine
gultige Zusatzbescheinigung mit dem Vermerk, dass das am Vorfalltag eingesetzte Fahrzeug
gefGhrt werden darf.

Die erste Dienstschicht nach dem Vorfall hatte der/die Tfzf Z 216 am 30. Marz 2018.

Tfzf Z 1708

Der/Die Tfzf Z 1708 ist seit dem Jahr 1995 als Tfzf téatig. Streckenkenntnis fir die Strecke
41301 wurde am 06. Dezember 2009 erlangt.
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Der/Die Tfzf Z 1708 stand zur Zeit des Vorfalls nach einer Ruhezeit von 75 h 21 min in der
vierten Dienststunde. Dienstbeginn war am 12. Februar 2018 um 09:40 Uhr, Dienstende ware

um 21:46 Uhr gewesen.

Der/Die Tfzf Z 1708 besald zum Zeitpunkt des Vorfalls eine gUltige Fahrerlaubnis sowie eine
gultige Zusatzbescheinigung mit dem Vermerk, dass das am Vorfalltag eingesetzte Fahrzeug
gefGhrt werden darf.

Am 12. Februar 2018 wurden seitens der SCHIG (externes Dienstleistungsunternehmen), in
Begleitung eines/einer Mitarbeiters/Mitarbeiterin des EVU, routinemal3ige Kontrollen in
Bezug auf Punktlichkeit und korrekte Durchsagen durchgefihrt. Die Durchfihrung dieser
Kontrollen sind im Verkehrsdienstevertrag (VDV) mit dem EVU geregelt. In der Steiermark
waren pro Quartal zehn Stichproben (=zehn Zige) fir diese Kontrollen vorgesehen. Das EVU
wird durch die SCHIG nur Gber den Start- und Zielbahnhof der jeweiligen Tour informiert. Der
Bf Bruck/Mur war am Vorfalltag sowohl Start-, als auch Zielbahnhof. Die Tfzf wurden vom
DU dariber in Kenntnis gesetzt. Eine Information, an welchen Zigen diese Kontrollen
durchgefihrt werden, gibt es nicht. Somit missen alle Tfzf damit rechnen, dass ihre Fahrten

kontrolliert werden.

Nachdem die Abfahrtszeit laut Buchfahrplan (12:45 Uhr) fir Z 1708 gegeben war, setzte
der/die Tfzf den Zug um 12:45:33 Uhr (It. Registriereinrichtung) Uhr in Bewegung. Eine
Information durch die Fdl, dass dieser Zug eine verspatete Abfahrtszeit, bedingt durch die
Kreuzung von Z 216, hatte, gab es fir den/die Tfzf Z 1708 nicht. Eine Informationspflicht ist
diesbeziglich jedoch auch nicht vorgesehen (siehe § 48 Abs. 9 — 30.01. Betriebsvorschrift V3).

Die Kombination aus dem Wissen der potentiellen Kontrolle, der gegebenen Planabfahrtszeit
und der Routine, dass bei gegebener Planabfahrtszeit das AS ,H1" einen Freibegriff
signalisiert, kdnnte dazu gefihrt haben, dass der Zug trotz dem ,Halt" zeigenden AS ,H1" in

Bewegung gesetzt wurde.

Im 0:0-Betrieb kommt es fur den/die Tfzf zu einer Mehrbelastung, da zusatzlich die
betrieblichen Tatigkeiten des/der Zub Ubernommen werden muissen. Mit einem/einer Zub
hatte der/die Tfzf den Zug erst dann in Bewegung setzten dirfen, wenn er/sie von dem/der
Zub das Signal ,Fertig" (siehe Kapitel 2.5.1 § 55 Abs. 5 EisbBBV, Kapitel 2.6.1 und Kapitel
2.6.2 § 64 —30.01. Betriebsvorschrift V3) bekommen hétte. Das Signal ,Fertig" gibt der/die
Zub erst, wenn der Fahrgastwechsel abgeschlossen ist und eine ,Zustimmung zur Fahrt"
des/der Fdl erteilt wurde (§ 117 EisbBBV, § 45 —30.01. Betriebsvorschrift V3). Mit einem/einer
Zub gibt es durch die Beobachtung der Signalisierung ,Zustimmung zur Fahrt" ein
.Vier-Augenprinzip", da sich der/die Tfzf nach dem Erhalt des Signals ,Fertig" durch den/die
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Zub auch selber davon Uberzeugen muss, dass die ,Zustimmung zur Fahrt" erteilt wurde,

bevor die Fahrt fortgesetzt wird (siehe § 118 Abs. 1 EisbBBV und § 65 Abs. 1 -30.01.
Betriebsvorschrift V3).

Der/Die Tfzf Z 1708 ist nach wie vor aul3er Dienst gestellt (Stand: Februar 2020).
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8 Safety Management System

Das in den Vorfall involvierte EVU, das DU, sowie der IB verfigen Gber zertifizierte
Sicherheitsmanagementsysteme, die den gesetzlichen und den europarechtlichen Vorgaben
entsprechen. Die diesbeziglichen Zertifikate liegen der SUB vor:

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom IB hatte eine GUltigkeit
bis 30. Juni 2018.

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom EVU hat eine
Gultigkeit bis 18. November 2020.

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom DU hat eine Gultigkeit
bis 08. Dezember 2022.

Der SUB liegen auf3erdem die zum Vorfallzeitpunkt giltige Sicherheitsgenehmigung des 1B
und die zum Vorfallzeitpunkt giltigen Sicherheitsbescheinigungen des EVU und des DU vor:

e Die Sicherheitsgenehmigung vom IB ist bis 30. Juni 2021 giltig.
* Die Sicherheitsbescheinigung vom EVU ist bis 18. November 2020 giltig.
* Die Sicherheitsbescheinigung vom DU ist bis 28. Dezember 2020 gultig.

8.1 Notfallmanagement

Die Abhandlung des Vorfalls im Notfallmanagement wird im Bereich des IB durch dessen
Dienstanweisung 30.04.08 und der Verfahrensanweisung MP_10,01,02-BE-
01_VA_Notfallmanagement_Schiene reguliert. Damit soll sichergestellt werden, dass nach
Eintritt eines Vorfalles die erforderlichen Malinahmen systematisch (geordnet) gesetzt
werden. In der Dienstanweisung ist der Prozess ,Notfallmanagement" beschrieben. Dieser

gibt die einzelnen Schritte zur Abarbeitung des Vorfalls vor:
.Schitzen"-,Helfen"-,Verstandigen" (alarmieren)-,Bergen/Retten/Bewahren"

Diese Schritte wurden im gegenstandlichen Fall folgendermalen abgearbeitet:

e Schitzen: Hilfsauflosung (siehe Kapitel 6.3.1), ,Keine Fahrten" und Abschaltung der

Oberleitung durch den/die Fdl. Zugsicherung durch die Tfzf.
e Helfen: Erste-Hilfe-Leistung durch beide Tfzf und Zub.
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e Verstandigen (alarmieren): Sofortige Kontaktierung der Notfallleitstelle. Die

Notfallleitstelle forderte die Notfalldienste und den/die EinsatzleiterIn des IB an.

e Bergen/Retten/Bewahren: Die Hilfs- und Notfallorganisationen wurden durch die

Mitarbeiterlnnen unterstitzt.

Dies sind die wesentlichsten Schritte zur Abarbeitung durch die Mitarbeiterinnen vor Ort. Alle
in diesem Vorfall involvierten operativen Funktionen des IB waren im Notfallmanagement
unterwiesen, da die Inhalte des Notfallmanagements regelméaf3ig Thema in der betrieblichen
Weiterbildung sind. Es konnte keine Abweichung von diesem vorgegebenen Verfahren
festgestellt werden. Der IB verfigte zum Zeitpunkt des Vorfalls fir alle operativen
Funktionstragerlnnen Uber eine Funktionsbeschreibung. Diese Funktionsbeschreibungen
liegen der SUB vor. In den Funktionsbeschreibungen finden sich neben dem
Anforderungsprofil, Ziel und Kernaufgaben auch Informationen Gber Aus- und Weiterbildung,
sowie Informationen zur Laufbahn. Auffallend ist, dass zwar der/die Erstellerin des
Dokumentes und der Zeitpunkt der Erstellung des Dokuments im Dokument ersichtlich sind,
jedoch Angaben zur Prifung und Freigabe des Dokuments fehlen.

Fur die Abhandlung des Vorfalls im Notfallmanagement hat das EVU im Punkt ,Q" des
Handbuches zum Sicherheitsmanagementsystem Verfahren festgelegt, die sicherstellen,
dass Unfdlle, Storungen, Beinaheunfdlle und sonstige gefahrliche Ereignisse gemeldet,
untersucht, ausgewertet und die notwendigen Vorbeugemal3nahmen ergriffen werden. Im
Zub-Heft des EVU ist auf3erdem die Selbstrettung und das Notfallmanagement geregelt.
Samtliche Notfallprozesse werden den Mitarbeiterlnnen Uber die Dokumentenlenkung des
EVU bekanntgegeben. Die Dokumentenlenkung erfolgt gemaf3 den Bestimmungen der
Prozessanweisung 423.100 ,Dokumente erstellen und lenken™.

Das EVU verfigte zum Zeitpunkt des Vorfalls Gber eine Funktionsbeschreibung fir Zub. In
dieser Funktionsbeschreibung ist weder ersichtlich von wem sie erstellt wurde, noch wer sie
geprift und freigegeben hat. Ein Inkraftsetzungsdatum ist vorhanden.

Fur die Abhandlung des Vorfalls im Notfallmanagement hat das DU fir die Tfzf eine
Checkliste ,Vorfall mit Personenschdden® vorgesehen. Diese Checkliste wurde den Tfzf auf
deren TIM-Gerate Ubermittelt, wo diese durchgelesen und anerkannt werden musste. Der
Inhalt solcher Gbermittelten Dokumente wird auch bei laufenden Weiterbildungen
thematisiert. Diese Vorgehensweise der Lenkung von Dokumenten ist bei Anderungen in
Regelwerken oder bei Dienstanweisungen die Gleiche. Bei jahrlichen Uberprifungen werden
die wichtigsten Inhalte abgefragt.

Das DU verfigte zum Zeitpunkt des Vorfalls Gber eine Funktionsbeschreibung fir Tfzf. In
dieser Funktionsbeschreibung gibt es sowohl Angaben zu dem/der Erstellerln, als auch
Angaben zu der Person, welche die Freigabe durchgefihrt hat.
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8.2 Infrastruktur

Gemal3 IB erfolgte die Instandhaltung der Sicherungsanlage (siehe Kapitel 1.2) gemaf
Regelwerk 13.07.01. Bei der letzten Hauptuntersuchung am 09. Dezember 2015 wurde der
Anlagenzustand bewertet. Die bei dieser Hauptuntersuchung aufgetretenen Abweichungen
stellten zwar Qualitats-, aber keine Sicherheitsmangel dar und wurden innerhalb der
gesetzten Frist behoben. Bei der letzten vereinfachten Untersuchung von 20.-24. Mai 2017
wurden wiederum keine Sicherheitsmangel gefunden, die festgestellten Abweichungen
wurden bis Juli 2017 abgearbeitet. Die letzte Inspektion der Gleisfreimeldeanlage war am
29. November 2017, die letzte Inspektion der Innenanlage am 17. Janner 2018 und die letzte
Inspektion der Signale und Weichen von 24. bis 26. Janner 2018.
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9 Schlussfolgerungen

Fdl

Die Aussagen des/der Fdl Uber die eingestellten Zugstraléen stimmen mit den der SUB
vorliegenden Aufzeichnungen Uberein. Das AS ,H1" fir Z 1708 signalisierte daverhaft ,Halt".
Die Flankenfahrt konnte von dem/der Fdl nicht verhindert werden, da er/sie keine
Maoglichkeit hatte, den Z 1708 anzuhalten.

Z216

Z 216 hat die signalisierten zuldssigen Geschwindigkeiten im Vorfallbereich eingehalten und
ist im Bf Niklasdorf Gber die Weichen 7 und 10 auf das Bahnhofgleis 5 eingefahren. Die
Flankenfahrt konnte von dem/der Tfzf nicht verhindert werden, da der Zug schon zuvor das
Bahnhofgleis 5 befahren hatte und die Kollision erst nach erfolgter Zwangsbremsung
bemerkt werden konnte. Direkt nach dem Vorfall forderte der/die Tfzf 216 die Rettungs- und
Notfalldienste an und leistete Erste Hilfe bei den Fahrgasten.

Z1708

Z 1708 fuhr mit ca. 143 km/h (erlaubt 140 km/h) in Richtung Bf Niklasdorf. Das VS ,h"
signalisierte ,Vorsicht", weshalb das AS ,H1" in Stellung ,Halt" zu erwarten war. Z 1708 hatte
im Bf Niklasdorf auf Bahnhofgleis 1 einen planmaf3igen Halt, um einen Fahrgastwechsel
durchzufGhren. Das AS ,H1" signalisierte durchgehend ,Halt". Z 1708 setzte die Fahrt fort
und fuhr gegen ,Halt" an. Auf Grund der grof3en Distanz von VS ,h" (Position vom

1000 Hz-Magnet) bis zu AS ,H1", war der Zug ab der Beendigung der

1000 Hz-Geschwindigkeitsiberwachung bis zur Zwangsbremsung am ,Halt" zeigenden

AS ,H1" ohne technischer Uberwachung unterwegs. Vom planmaRigen Halt am Bahnsteig
bis zum Ende der 1000 Hz-Geschwindigkeitsiberwachung war Z 1708 noch technisch
Uberwacht und beschleunigte auf ca. 27 km/h. Eine Zugbeeinflussung und eine damit
verbundene Zwangsbremsung ware erst beim Erreichen der restriktiven Geschwindigkeit von
45 km/h erfolgt. In den technisch nicht Gberwachten Bereich beschleunigte Z 1708 von ca.

27 km/h auf ca. 76 km/h, ehe am AS ,H1" durch den 2000 Hz-Magnet eine Zugbeeinflussung
in Form einer Zwangsbremsung erfolgte. Eine Schnellbremsung fand vor der
Zwangsbremsung nicht statt (siehe Kapitel 6.5). Das AS ,H1" wurde mit ca. 76 km/h

Uberfahren. Die Flankenfahrt fand mit einer durch die Zwangsbremsung auf ca. 71 km/h
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reduzierten Geschwindigkeit statt. Nach der Signaluberfahrung konnte die Flankenfahrt

weder von dem/der Tfzf noch von der Technik verhindert werden.

Trotz der Tatsache, dass gegen ,Halt" angefahren wurde, hatte eine technische Einrichtung
(500 Hz-Magnet) den Zug vor dem AS ,H1" abbremsen konnen. Somit hatte eine technische
Ruckfallebene den menschlichen Faktor absichern kénnen (siehe Kapitel 2.5.2

§ 4 Abs. 3 ASchG und Kapitel 2.5.3 § 19 Abs. 1 EisbG). Am Vorfalltag gab es infrastrukturseitig
keine technische Einrichtung, um den Zug in dieser Situation abbremsen zu kénnen. Eine
Nachristung von 500 Hz-Magneten fand im Herbst 2018 statt (siehe 10).

Zusatzliche Erkenntnisse

Es gab keinen Hinweis, dass das Signal oder die Sicherungsanlage nicht funktionsfahig

gewesen ware.

Flankenschutzeinrichtungen in Form von Schutzweichen oder Sperrschuhen waren nicht

vorhanden.

Der vorhandene Schutzweg von Uber 50 m, zwischen dem AS ,H1" und der Grenzmarke im
Bereich des Kollisionspunktes der Weiche 7, entspricht § 22 Abs. 5 EisbBBV, konnte eine

Kollision jedoch nicht verhindern.

Weder aus dem vorliegendem Auszug des Zahlwerksdruckers, noch aus den vorliegenden
Sprachspeicheraufzeichnungen konnten, in Bezug auf den der SUB bereits bekannten
Informationen, fir die Sicherheitsuntersuchung in der Ursachenfindung neue bzw.

zusatzliche Erkenntnisse gewonnen werden.

Fur den 0:0-Betrieb wurde im betroffenen Streckenabschnitt fir das eingesetzte Fahrzeug
eine Evaluierung mit dem Ergebnis vorgenommen, dass es fir diese Betriebsart tauglich ist.

Aus den am 07. Juni 2019 angeforderten, extern in Auftrag gegebenen Gutachten (siehe

Kapitel 6.8) konnten fur die Sicherheitsuntersuchung in der Ursachenfindung keine neuen

bzw. zusatzlichen Erkenntnisse gewonnen werden.
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10 MalShahmen

Seitens IB wurden folgende MafRnahmen gesetzt:

Am Vorfalltag wurde eine Signalsichtbarkeitsiberprifung gemafd dem Regelwerk 13.01.01
fur das AS ,H1" (Ausfahrsignal) vorgenommen und fir ,,in Ordnung" befunden. Dieses
Protokoll liegt der SUB vor.

Die Eisenbahnsicherungsanlage wurde am 27. Februar 2018 vom IB (Streckenmanagement
und Anlagenentwicklung RL Sid 1) untersucht und , die einwandfreie und richtige Funktion®
festgestellt. Dieser Prifbefund liegt der SUB vor.

Im Bf Niklasdorf wurden 17 Stick 500 Hz-Magnete nachgeristet und im Herbst 2018 in
Betrieb genommen.

Zum Thema 500 Hz-Magnete wurde das Projekt ,Sicherer Zug" ins Leben gerufen. Hierbei
wurde evaluiert, in welchen Bf der Vorsignalabstand zum dazugehdrigen Ausfahr-,
Zwischen-, oder Schutzsignal gréfRer als 1250 m ist und die zuldssige Geschwindigkeit
40km/h Gbersteigt, wie es auch im Bf Niklasdorf der Fall ist. In Summe sind 207
Betriebsstellen von dieser Problematik betroffen. In diesen 207 Betriebsstellen ist geplant,
dass 1028 Stick 500 Hz-Magnete bis zum 4. Quartal 2022 nachgeristet werden (Stand April
2019).

Seitens DU wurden folgende MaRnahmen getroffen:

Dem/Der Tfzf 1708 wurde die weitere Dienstausibung sofort untersagt.

Folgend wird die, an die Tfzf gerichtete Anweisung vom DU zur ,Verhinderung von

SignalUberfahrungen" zitiert (Gultigkeit ab 15. Februar 2018):

+Motivbericht:

Die folgende Anweisung unterstitzt das sichere Arbeiten und soll Sie vor Fehlern und dadurch
entstehenden Ereignissen schitzen. Die festgelegten Abliufe entsprechen der normalen und
ublichen Arbeitsweise und werden bereits erfolgreich bei anderen europdischen

Eisenbahnunternehmen angewendet.

Durch die Anweisung wird festgelegt, dass vor der Abfahrt alle fir die weitere Fahrt relevanten
Informationen geprift werden. Lautes Aussprechen verbessert die Kurzzeiterinnerung.
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o Alle Signalbegriffe am Vorsignal fir das zugehérige Haupt- oder Schutzsignal,
ausgenommen Freibegriffe, sind laut auszusprechen (z.B.: AS zeigt HALT, ZS FREI mit
40km/h,...).

e Vorder Abfahrt in Bahnhdfen ist folgende Reihenfolge unbedingt einzuhalten:

1. Bei Erreichen der Abfahrtszeit ist die vorhandene Zustimmung zu priifen. Liegt keine
Zustimmung vor, ist dies laut auszusprechen: ,KEINE ZUSTIMMUNG".

2. Bei eindeutig erkannter Zustimmung ist ggf. die Fertigmeldung zu beachten.

3. Die zulissige Geschwindigkeit fir das Anfahren ist zu ermitteln (z.B.: Meldungen der
Zugbeeinflussung, La,...).

4. Fir P-Zige ist der ndchste Halt zu priifen. Dieser ist laut auszusprechen.

5. Unmittelbar vor dem Anfahren ist die Zustimmung nochmals zu priifen."

Seitens EVU wurden folgende MalRnahmen getroffen:

e EinfUhrung eines Sicherheits-Newsletters

* Im Zuge des Projektes ,Sichere Zugfahrt" werden gemeinsam mit dem DU weitere
Malinahmen ausgearbeitet
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11 Sonstiges (nicht unfallkausal)

Bremsstorung ,,SOA warm"

Bei Z 216 (EuroCity) ist am Zuglaufcheckpoint bei der Anlage Judendorf Gleis 2 am

Wagen 61 80 8091 117-4 eine Bremsstorung ,SOA warm" aufgetreten. Diese wurde von
dem/der Tfzf nach den Vorgaben der DA 13_30_04_13 abgearbeitet. Danach konnte der Zug
seine Fahrt ohne Einschrankungen mit einer zusatzlichen Verspatung von 19 Minuten

fortsetzen (insgesamt 21 Minuten Verspatung).
Z5G

Das EVU Informierte die SUB am 23. Februar 2018 Gber einen vermeintlichen Léscheintrag
am 13. Februar 2018 in den ZSG-Daten von Z 1708. Dieser Loscheintrag konnte von der Firma
Siemens wie folgt begrindet werden:

.Nach eingehender Priifung kann ich Ihnen mitteilen, dass die Méglichkeit besteht, dass die
Unfallfolgen dazu gefiihrt haben, dass der ZSG-Diagnosespeicher verloren gegangen ist und der
Loschstempel durch das ZSG gesetzt wurde.

Eine Loschung der Daten kann eben auftreten, wenn das ZSG wdhrend eines ungiinstigen
Zeitpunktes des Hochlaufs die Spannungsversorgung verliert und damit ausgeschaltet wird.
Sollte zu einem spdteren Zeitpunkt der Zentralrechner des ZSG wieder ordnungsgemd3
hochlaufen, wiirde in diesem Fall ein L6schstempel durch das ZSG (mit dem Datum des
Hochlaufes) erstellt werden.

Da beim Desiro ML OBB cityjet die Diagnosedaten sofort bei Auftreten einer Meldung sowohl auf
der ETHIF als auch im NAS gespeichert werden, kann davon ausgegangen werden, dass in so
einem Fall keine Diagnosedaten verloren gehen."

Die ZSG-Daten konnten somit gesichert werden, sodass keine Daten verloren gingen. Diese
Daten liegen der SUB vor. Es konnten keine zusatzlichen Erkenntnisse aus diesen Daten

gewonnen werden.

Am 20. Marz 2018 gab es eine Besprechung mit der Firma Siemens, dem EVU und der SUB
beziglich des ZSG. Im Anschluss wurden die beiden beim EVU zwischengelagerten ZSG 1
und ZSG 2 von Z 1708 von der SUB beschlagnahmt und in einem sicheren Bereich verwahrt.

Diese wurden am 17. Janner 2020 an die OBB Technische Services GmbH retourniert.
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12 Ursache

Ursache fir die Flankenfahrt war das Anfahren gegen ,Halt" von Z 1708 mit anschliel3ender
SignalUberfahrung. Beginstigt wurde die SignalUberfahrung durch die infrastrukturseitig
sicherungstechnische Situation, dass auf Grund des grof3en Abstandes zwischen Vorsignal
(1000 Hz-Magnet) und Hauptsignal (2000 Hz-Magnet) der Zug 1708 ab der Beendigung der
1000 Hz-Geschwindigkeitsiberwachung bis zur Zwangsbremsung am ,Halt" zeigenden

AS ,H1" ohne technischer Uberwachung fuhr, da kein 500 Hz-Magnet vorhanden war.
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13 BeruUcksichtigte Stellungnahmen

Stellungnahmen haben gemal’ § 14 Abs. 1 UUG 2005 zu den fir den Vorfall mafRgeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen.

Bericksichtigte Stellungnahmen befinden sich in der Beilage (Anhang 1 - Stellungnahmen)

zum Untersuchungsbericht.

Stellungnahmen von folgenden Beteiligten wurden in dem Umfang bericksichtigt, als sie fir

die Analyse des untersuchten Vorfalls von Belang sind:

o OBB-Infrastruktur AG

e BMK-IV/E4 (Oberste Eisenbahnbetriebsbehérde Uberwachung)

e OBB-Produktion GmbH (Zentralbetriebsrat)

e Bundesministerium fir Arbeit, Familie und Jugend — Verkehrs-Arbeitsinspektorat (nach
Gewahrung einer Verlangerung der Stellungnahmefrist)

Aufgrund der eingelangten Stellungnahmen wurden in den Kapiteln 1.6.4,2.1.2, 2.2, 2.5.1,
2.6.3,3.1,6.5.2,6.6.3,6.8,6.9.2,6.11, 6.14, 7, und 9 Anderungen bzw. Ergénzungen
vorgenommen. Die Kapitel 1.6.5, 6.9.4, 6.10, 6.12 und 6.15 wurden neu hinzugefigt.

Der Stellungnahme, ,,Die Befragungen des am Unfall beteiligten Fahrdienstleiters und des
Triebfahrzeugfiihrers erfolgte offenbar durch Vertreter der am Unfall beteiligten
Eisenbahnunternehmen. Es wird als bedenklich angesehen, wenn wesentliche Teile der
Sicherheitsuntersuchung an diese Unternehmen und damit an Personen, die den Anforderungen
hinsichtlich Unbefangenheit nach § 7 UUG nicht geniigen, ausgelagert werden.", der obersten
Eisenbahnbehorde ist folgendes entgegenzuhalten: Wie unter Kapitel 6.6.1 erklart, wurde
zusatzlich zum IB von der Polizei eine Befragung durchgefihrt. Da die Aussagen des/der FdI
schlUssig waren und keine weiteren Fragen seitens der SUB offenblieben, wurde es als nicht
notwendig erachtet, den/die Fdl einer weiteren Befragung zu unterziehen. Unter Kapitel 6.6.3
ist erklart, warum der Tfzf Z 1708 von der SUB nicht zusatzlich befragt wurde. Wenn der/die
Tfzf keine Erinnerungen an den Unfallhergang hat, erscheint eine zusatzliche Befragung als
nicht zielfGhrend. Hier von einer ,Auslagerung wesentlicher Teile der

Sicherheitsuntersuchung" zu sprechen, ist somit unzutreffend.

Im zweiten Absatz der Stellungnahmen der OBB Infrastruktur AG wird auf eine
Kreuzungsrisikoanalyse hingewiesen, welche ergab, dass die gegenstandliche Situation im
Bf Niklasdorf nicht als Gefahrenstelle evaluiert wurde und keine Maf3nahmen erforderlich
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sind. Bei einer Kreuzungsrisikoanalyse wird jedoch nicht die Situation bericksichtigt, dass ein
Zug auf Grund eines zu groféen Abstandes zwischen einem Vorsignal (1000 Hz-Magnet) und
einem Hauptsignal (2000 Hz-Magnet) technisch nicht Uberwacht sein kann. Diese Tatsache
nutzte der IB, um (wie in Kapitel 10 naher erlautert) das Projekt ,Sicherer Zug" ins Leben zu

rufen.

Zu der Stellungnahme der OBB Produktion GmbH ist folgendes anzumerken:

Punkt 2 der Stellungnahme ist missverstandlich. Nach Recherche der SUB konnte festgestellt
werden, dass zu dem beschriebenen Zeitraum tatsachlich ein 500 Hz-Magnet vorhanden
gewesen war. Dieser war jedoch auf Grund einer Baustellenabsicherung installiert gewesen,
was ein Ublicher Vorgang ist. Dieser 500 Hz-Magnet wurde auf Grund einer
Kreuzungsrisikoanalyse montiert. Die dazugehdrige Betra (BetraReport_369938) und das
Ergebnis der damals durchgefihrten Kreuzungsrisikoanalyse (B-070-16) liegen der SUB vor.
Eine Kreuzungsrisikoanalyse ist bei einer Gleissperre, welche langer als finf Tage andauert
durchzufihren. Bei dieser Baustelle gab es eine Gleissperre von sieben Tagen. Auf Grund
dieser Gleissperre wird in der Kreuzungsrisikoanalyse bericksichtigt, dass dadurch vermehrt
das Gegengleis befahren wird und somit haufiger Kreuzungen von Zigen auftreten. Aus
diesem Grund hat die Kreuzungsrisikoanalyse ergeben, dass die Baustelle mittels

500 Hz-Magnet abgesichert werden muss. Bei der Auflésung der Baustelle wurde auch die
damit verbundene Absicherung entfernt. Im Regelbetrieb hat es bis zum Herbst 2018 auf
Gleis 1 im Bf Niklasdorf keinen 500 Hz-Magnet gegeben.

Zu Punkt 4 der Stellungnahme ist anzumerken, dass eine Uberforderung von dem/der Tfzf im
Untersuchungsbericht nicht beschrieben wird. Im § 115 EisbBBV sowie im § 62 —30.01.
Betriebsvorschrift V3 ist geregelt, welche Voraussetzungen gegeben sein missen, um im
0:0-Betrieb zu fahren. Diese Voraussetzungen wurden laut dem vorliegendem

Evaluierungsprotokoll erfillt.
Punkt 6.2: Eine schlechte Bremsleistung kann von der SUB auf Grund des im Vorfall

+Zugkollision im Bf Kritzendorf am 22.12.2017" in Auftrag gegebenen Gutachtens nicht
bestatigt werden (siehe Kapitel 6.8.3).
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14 Sicherheitsempfehlungen

14.1 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005

Tabelle 4: Sicherheitsempfehlungen gemaf3 § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an

betrifft

A-2020/001

Ist bei dem Zugsicherungssystem PZB der Abstand NSA
zwischen einem Vorsignal und einem Einfahrsignal

(wenn diesem ein Weichenbereich folgt), einem

Ausfahr-, Zwischen-, Schutz- oder Deckungssignal

grofRer als 1250 m und Ubersteigt die zulassige
Geschwindigkeit 40km/h, wird empfohlen, dass ein 500
Hz-Magnet nachgeristet wird. Ist eine durchgangige
Uberwachung gegeben (z.B. ein Signalnachahmer mit

einer 1000 Hz Uberwachung ist bereits vorhanden)

kann auf die Nachristung verzichtet werden."

Begriindung:

Die zusiitzliche Absicherung mit 500 Hz-Magneten
steigert das Sicherheitsniveau am Schienennetz, da mit
einem vertretbaren Aufwand die Wahrscheinlichkeit von
Kollisionen erheblich verringert werden kann. Mit der
Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung wird
verhindert, dass ein Zug nach Ende einer 1000 Hz-
Geschwindigkeitsiberwachung, ohne technisch
Uberwacht zu sein, auf ein ,Halt" zeigendes Hauptsignal
zufahren kann.

Alle IB

A-2020/002

Um kinftige Kollisionen durch z.B. NSA
Signaliberfahrungen zu vermeiden, wird empfohlen,

dass zumindest bei Neubauten und umfassenden

Umbauten von Schieneninfrastrukturanlagen (im Sinne

des § 1 Abs. 4 EisbBBV) ein in Abhangigkeit vom

eingesetzten Zugsicherungssystem angemessener

Schutzweg vorgesehen wird. Hierfir waren alle fir die
Thematik relevanten Regelwerke anzupassen.

Begriindung:

Wie der untersuchte Vorfall zeigt, kann es trotz der
Umsetzung des § 22 Abs. 5 EisbBBV zu Kollisionen zweier
Zige kommen. Um dieser Tatsache entgegenzuwirken,
ist es zielfiihrend, dass bei Neubauten und umfassenden
Umbauten von Schieneninfrastrukturanlangen ein
Schutzweg vorgesehen wird, in welchem ein Zug (z.B.
trotz einer Signaliiberfahrung) vor einer méglichen
Kollision zum Stillstand kommt. Die Beriicksichtigung
eines angemessenen Schutzweges im Zuge von
Neubauten und umfassenden Umbauten stellt, ebenso
wie die Anpassung der Regelwerke, einen vertretbaren

Alle IB
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Laufende Nummer  Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an betrifft

Aufwand im Verhiltnis zur Steigerung des
Sicherheitsniveaus am Schienennetz dar.
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Verzeichnis der Regelwerke DU

Tfzf — Heft Version 3.0 Triebfahrzeugfihrerlnnen — Heft
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Abkirzungen
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ARAMIS

AS
Betra
BETSI
Bf

BMK

DB

DU

EK

ES

ETHIF
EVU

Fdl
FdI-Noko

Flankenfahrt

GSM-R
HLL
HS

Hst

La
LKA
MEZ
NAS
Noko

NSA

Untersuchungsbericht

Absatz

Advanced Railway Automation, Management and Information System (Leit-
und Dispositionssystem)

Ausfahrsignal

Betriebs- und Bauanweisung
Betriebsanweisung fUr Schnelle Instandsetzung
Bahnhof

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie

Deutsche Bahn AG
Dienstleistungsunternehmen
Eisenbahnkreuzung

Einfahrsignal

Ethernet Interface
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Fahrdienstleitung bzw. Fahrdienstleiterin
Fahrdienstleiterin-Notfallkoordinatorln

Ist ein seitlicher Zusammenstof3 zwischen einem Teil eines Zuges und einem
Teil eines anderen Zuges

Global System for Mobile Communications - Rail
Hauptluftleitung

Hauptsignal

Haltestelle

Infrastrukturbetreiber

Langsamfahrstelle

Landeskriminalamt

Mitteleuropdische Zeit

Network Attached Storage

Notfallkoordinator

National Safety Authorities

102 von 122



OBB
PZB
RL
SCHIG
SMS
SOA
SUB
Tfz
Tfzf
TIM
uTC
VS

VzG

ZUML

Z5G

Zub

Untersuchungsbericht

Osterreichische Bundesbahnen

Punktformige Zugbeeinflussung

Richtlinie
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
Safety Management System
Scheibenbremsortungsanlage
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
Triebfahrzeug

Triebfahrzeugfihrerin

Triebfahrzeugfihrerinnen Informations-Management-System
Universal Time, Coordinated (Koordinierte Weltzeit)
Vorsignal

Verzeichnis ortlich zuldssiger Geschwindigkeiten
Zug

Signal Zustimmung

Zentrales Steuergerat

Zugbegleiterin
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Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Radetzkystrale 2, 1030 Wien

Wien, 2020. Stand: 12. Februar 2020

Der gegenstandliche Untersuchungsbericht gemaf3 § 15 UUG 2005 wurde von der Leiterin der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des Stellungnahmeverfahrens
gemal3 § 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.bmk.gv.at/datenschutz
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Anhang 1 - Stellungnahmen

OBB

INFRA

1020 Wien, Praterstern 3
An das

Bundesministerium
fiir Verkehr, Innovation und Technologie

IV/ISUB (Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes) Praterstern 3
1020 Wien

OBB-Infrastruktur AG

Radetzkystralie 2
1030 Wien

Geschaftszahl: BL-BA-VFLU-1056-19
Wien, am 09.01.2020

Bezug: Vorlaufiger Untersuchungsbericht ohne Sicherheitsempfehlungen
Vorfall am 12.02.2018:

~Flankenfahrt von Zug 1708 mit Zug 216 im Bf Niklasdorf*

(GZ. BMVIT-785.392-1V/SUB/SCH/2018 vom 16.12.2019)

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die  OBB-nfrastruktur ~AG  nimmt zum  Vorldufigen  Untersuchungsbericht ohne
Sicherheitsempfehlungen, dbermittelt am 16.12.2019, der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
wie folgt Stellung

Im Vorlaufigen Untersuchungsbericht steht auf Seite 9 Zusammenfassung unter Pkt. Ursache folgender
Text:

« Begiinstigr wurde die Signaliiberfahrung durch die infrastrukiurseitig sicherungstechnische Sitwation, dass anf
Grund des grofien Abstandes swischen Vorsignal (1000 Hz-Magner) und Hauptsignal (2000 Hz-Magnet) der Zug
1708 diber 213 m technisch nicht iiberwacht wurde, da kein 500 Hz-Magwnet vorhanden war.”

Dazu ist anzumerken, dass die Ausstattung des bezogenen Gleises konform zu den geltenden Regeln
der Infrastruktur ausgefihrt war, wobei auch nach den Bestimmungen der EisBBV keine technische
Uberwachung in gegenstandlicher Topografie vorgesehen ist.

In Bezug auf EishBBYV §24 (4) Pkt.3 besondere vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen =zu
evaluierende Gefahrenpunkie verweisen wir darauf, dass gemafl Eisenbahnkreuzungsrisikoanalyse der
OBB-Infrastruktur AG vom 06.11.2008 gegenstandliche Situation nicht als Gefahrenstelle evaluiert
wurde. Am 13.02.2018 erfolgte eine Evaluierung der Eisenbahnkreuzungsrisikoanalyse. Dabei wurden
sogar Anpassungen bei den Eingaben der Grunddaten (z.B. Anhebung V-max) vorgenommen. Das
Ergebnis ,keine Malinahmen erforderlich” blieb jedoch unversndert.

Zusatzlich ist festzustellen, dass die Signalbecbachtung alleinige Sache des Triebfahrzeugfihrers ist.

Seitens der OBB-Infrastruktur AG wurde zur weiteren Unterstitzung des Triebfahrzeugfihrers bezlglich
Anfahren nach einem Halt zum Fahrgastwechsel unmittelbar nach dem Bahnsteig ein Signal
Zustimmung ,ZUML" (siehe Vorlaufiger Untersuchungsbericht Seite 25 Foto) situiert, welches vom
Triebfahrzeugfihrer nicht beachtet wurde.

Untersuchungsbericht 106 von 122



= Bundesministerium bmvit.gv.at
Verkehr, Innovation
und Technologie

BMVIT - IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehérde Uber-
wachung)

ek @b mvit.gv.at

Andie
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

ergeht perinternem Versand

zusdtzlich per E-Mail an:
E-Mail-Antworten sind bitte unter Anfihrung der
Geschaftszahl an oben angefihrte E-Mail-Adresse
zu richten.

Geschaftszahl: BMWIT-228.202/0003-1V/E42018 Wien, 14.1.2020

Sicherheitsuntersuchung

Flankenfahrt von Z 1708 mit Z 216

im Bf Niklasdorf am 12.02.2018
Stellungnahmeverfahren zum vorlaufigen
Untersuchungsbericht

Der vorlaufige Untersuchungsbericht entspricht nicht den Vorgaben der bei der Auslegung
des § 15 des Unfalluntersuchungsgesetzes 2005 zu berlcksichtigenden Bestimmung des
Art. 23 Abs. 2 Eisenbahn-Sicherheitsrichtlinie, wonach der Aufbau des Berichts so genau wie
moglich dem Modell in Anhang V entsprechen muss. Insbesondere sind nachstehende we-
sentliche Inhalte im vorldufigen Untersuchungsbericht nicht bericksichtigt:

Die Zusammenfassung enthalt
* keine Angaben zu den weiteren Einflussfaktoren;
* nicht die entsprechenden Adressaten (zB da die Hersteller der Fahrzeuge nicht auf-
scheinen);

Der Untersuchungsbericht enthilt

» keine Angaben zur Entscheidung Uber die Durchfihrung einer Untersuchung;

» keine Angaben zur Zusammensetzung des Untersuchungsteams mit Ausnahme der
Mennung der Anzahl an Mitarbeiterlnnen;

= unzureichende Angaben zur Durchfihrung der Untersuchung (beispielsweise finden
sich im Punkt 2.2 nur vereinzelte Aktionen und Dokumentationen, auf die sich der
vorlaufige Untersuchungsbericht stitzt; die herangezogenen Beweismittel werden
unvollstandig angefuhrt);

Im Untersuchungsbericht sind zu den Hintergrinden des Ereignisses
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= das Verhéltnis der beteiligten Bediensteten und Auftragnehmer sowie der sonstigen
Beteiligten und Zeugen unzureichend beschrieben — dieses ist zB fir die Beurteilung
der Vollstandigkeit der getroffenen Vorkehrungen zwischen DU und EVU erforderlich;

» die Ausldsung des Notfallverfahrens der Eisenbahn mit der sich anschlieenden Er-
eigniskette unzureichend beschrieben - dieses ist zB fir die Beurteilung der Vollstan-
digkeit der getroffenen Vorkehrungen zwischen EVU und EIU sowie in Hinblick auf die
gegebenenfalls unterschiedlichen Verstandigungsprozesse, was auch den EVU-
internen Prozess beinhaltet, erforderlich;

» die Ausldsung der Notfallverfahren der &ffentlichen Rettungsdienste, Polizei und arzt-
lichen Dienste mit der sich anschlieffenden Ereigniskette unzureichend beschrieben -
insbesondere kdnnten durch Darstellung des EVU-internen Verstandigungsprozesses
anhand eines Soll-Ist-Vergleichs Verbesserungsmaglichkeiten erkannt werden;

Die Befragungen des am Unfall beteiligten Fahrdienstleiters und des Triebfahrzeugfihrers
erfolgte offenbar durch Vertreter der am Unfall beteiligten Eisenbahnunternehmen. Es wird
als bedenklich angesehen, wenn wesentliche Teile der Sicherheitsuntersuchung an diese Un-
ternehmen und damit an Personen, die den Anforderungen hinsichtlich Unbefangenheit nach
§ 7 UUG nicht genlgen, ausgelagert werden.

Im Untersuchungsbericht werden die Sicherheitsmanagementsysterne nur kurz angespro-
chen. Es fehlen aber Angaben zum organisatorischen Rahmen und der Art und Weise, in der
Anweisungen erteilt und ausgefihrt werden, zu den Anforderungen an das Personal und zur
Durchsetzung dieser Anforderungen, zu den Routinen fir interne Prifungen und Audits und
deren Ergebnisse, sowie zur Schnittstelle zwischen den verschiedenen Akteuren in Bezug auf
die Infrastruktur.

Im Untersuchungsbericht sind die Vorschriften und Regelungen unvollstandig angefihrt. Ins-
besondere fehlen an einschlagigen gemeinschaftsrechtlichen Rechtsvorschriften, staatlichen
Regelungen sowie sonstigen Vorschriften wie Betriebsvorschriften, ortlichen Vorschriften,
Anforderungen an das Personal, Instandhaltungsvorschriften und sonst geltenden Normen:
= die technischen Spezifikationen fir Interoperabilitét (zB TSI OPE)
= die Aufzdhlung der Festlegungen zum Abweichungsmanagement des|IB (zB Hand-
buch)

Im Untersuchungsbericht sind die Schnittstellen zwischen Mensch, Maschine und Organisati-
on hinsichtlich Arbeitszeitregelung fir das beteiligte Personal sowie medizinische und per-
sonliche Faktoren, die das Ereignis beeinflusst haben, einschlieftlich Stress physischer oder
psychischer Natur sowie die Gestaltung von Ausristungen, die die Schnittstelle zwischen
Mensch und Maschine beeinflussen, nur teilweise beschrieben. Eine Bewertung, wie dies zB
im Punkt 7 Faktor,Mensch" fur den , Tfzf 1708" in Hinblick auf die Kombination aus dem Wis-
sen Uber magliche Kontrollen, Routinen und die Konzentration auf den Fahrgastwechsel er-
folgte, ist eher suggestiv verfasst, als dass diese Vermutungen tatsachlich belegt waren.

Der Untersuchungsbericht geht nicht auf frihere Ereignisse ahnlicher Art ein.
Die Darstellung der Ereigniskette ist insofern unvollstandig, da konkret der SUB vorliegende

bzw. vorgebrachte Umstande (zB Nennung von Komfortfunktionen im Untersuchungsbericht
des Eisenbahnverkehrsunternehmens, nicht erfolgte Leistungsabschaltung nach 2000 Hz
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Beeinflussung) offensichtlich nicht ermittelt, bericksichtigt oder bewertet wurden. Die Aus-
wertung von vorliegenden Unterlagen ist sohin nicht ausreichend dargestellt, vertiefende
Ermittlungen dahingehend erforderlich. Die daraus gezogenen Schlussfolgerungen sind im
Untersuchungsbericht darzustellen.

Im Zuge der Bearbeitung des vorlaufigen Untersuchungsberichtes festgestellte rein redaktio-
nelle Mangel wurden bereits vorweg formlos per E-Mail mitgeteilt.

Zum Untersuchungsbericht wird weiters angemerkt:

1. Seite 9-Folgen:
Zur Anzahl der schwer- und leichtverletzten Personen liegen unterschiedliche Angaben
des EVU und des IB vor. Es ware anzugeben, warum der einen Angabe gefolgt und die
andere Angabe verworfen wurde.

2. Seite 20 -2. Absatz:
Die Formulierung ,.in diesem Fall ist Z 2016 iber das Gleis 5 umgeleitet worden und durfte
laut VzG (Abbildung 6) nur 60 km/h fahren. " ist einerseits missverstandlich, da Umleitun-
gensich auf Verkehre beziehen (zB Umleitungsverkehr), andererseits da diese Formulie-
rung suggeriert, der Triebfahrzeugfihrer wirde seine Geschwindigkeiten bei der Fahrt
Uber Gleis 5 ausschlieftlich nach dem Verzeichnis 6rtlich zuldssiger Geschwindigkeiten
(VzG) richten. Tatsachlich richtet der Triebfahrzeugfihrer seine Geschwindigkeit im
Bahnhofsbereich und PZB-Betrieb nach der entsprechenden Signalisierung, den ange-
fuhrten Eintragungen im Buchfahrplan, nach den Vorschreibungen aus Befehlen, aber
auch nach den Eintragungen in der Ubersicht Uber Langsamfahrstellen und Besonderhei-
ten (La), das im Punkt 1.6 keine Erwahnung findet.

3. Seite 22-2.1 Ereignisbeschreibung
Im ersten Absatz, wird auf dispositive Vorgaben verwiesen. Welche konkreten dispositi-
ven Vorgaben auf Basis welcher Anordnungen damit gemeint sind, bleibt offen.
Im zweiten Absatz wird der Zuglaufcheckpoint ,Anlage Judendorf Gleis 2" angegeben. Um
welchen Zuglaufcheckpoint auf welcher Strecke in welcher kilometrischen Lage es sich
handelt, bleibt offen. In diesem Zusammenhang ist auf Seite 56 angegeben, dass sich die-
se im Bereich der ,Hast Judendorf-Strafiengel" befindet.

4. Seite 22-2.1.1 Soll-5itvation
Die im dritten und vierten Absatz verwendete Formulierung ist suggestiv gewshlt. Konk-
ret ware darzustellen, wie sich die Soll Situation auf Basis welcher konkreten Regelwerke
oder Anordnungen (zB die oben nicht ndher konkretisierten dispositiven Vorgaben) dar-
stellt.

5. Seite 24
Im zweiten Absatz wird angegeben, dass Z 4561 ,,am ES A" im km 10,270 signalisiert
[wurde], dass er den Bf Niklasdorf ohne Geschwindigkeitsbeschrinkungen befahren darf und
das néchste AS ,R2" , Halt" zeigt." Offen bleibt durch welchen Signalbegriff dies signali-
siert wurde. Soweit das aufgrund der Signale zu setzende Verhalten zur Verbesserung der
Verstandlichkeit des Berichts hier angefihrt werden soll, sollte auch erganzt werden, dass
bei dieser Situation die Geschwindigkeit so zu wahlen ist, dass ein Anhalten vor dem AS
~R2"jederzeit moglich ist.
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Im vierten Absatz wird angegeben, dass,, es zu einer Geschwindigkeitsiiberwachung des
Fahrtverlaufes fiir 1286 m kam." Woraus sich diese Entfernungsangabe genau ableitet (der
Dienstbehelf 43.07 des IB spricht durchgehend von 1250 m), bleibt offen.

Obwohl in weiterer Folge auf den Fahrgastwechsel eingegangen wird, findet dieserin der
Darstellung keinen Niederschlag. Es ware anzufihren, welche Handlungen der Triebfahr-
zeugfihrer zwischen Betriebsbremsung und Abfahrt zu setzen hatte. Sofern aufgrund des
Zeitablaufs keine naheren Angaben mehr eruierbar sind, kann zB hinsichtlich der Frage,
wie viele Fahrgaste in der Haltestelle aus- bzw. eingestiegen sind, zumindest angegeben
werden, wie Fahrgaste des gegenstandlichen Zuges die Haltestelle fir gewdhnlich zum
Aus- und Einsteigen nutzen.

Im sechsten Absatz wird angegeben, dass ,,Z 1708 bis zum AS ,HI1" auf 76 km/h [beschleu-
nigte], ehe eine Zwangsbremsung durch den am AS liegenden 2000 Hz PZB-Magnet erfolg-
te" und es ,ca. zwei Sekunden [daverte] bis der der HLL -Druck so weit gesunken war, dass
die Bremsung einsetzte." Es wird nicht darauf eingegangen, dass der Zug nach erfolgter
2000 Hz Beeinflussung noch weiter von 76 km/h auf 79 kmjh beschleunigte (siehe Pkt. 2.3
Ereigniskette — Zeitraurn 12:45:55 Uhr und 12:45:57 Uhr sowie Abbildung 35). Ob grund-
satzlich eine Leistungsabschaltung erfolgt, oder wenn nicht, warum keine Leistungsab-
schaltung erfolgte, wird nicht dargelegt.

Dariiber hinaus wurde das ,Bremsblending" (Softwaresteuerung der Bremssysteme:
Elektrodynamische Bremse (ED), Druckluftbremse und Magnetschienenbremse) nicht
hinterfragt.

Ob beider Zwangsbremsung auch die Magnetschienenbremse zum Einsatz gekommen
ist, wurde nicht angegeben und bleibt offen. Die technische Ausfihrung des Bremssys-
tems am Fahrzeug hatte die Kollision in diesern Fall nicht verhindern kdnnen, moglicher-
weise konnte durch Optimierung des Bremssystems jedoch in Zukunft die Kollisionsge-
schwindigkeit und damit auch die negativen Folgen einer Kollision, zumindest geringfi -
gig, reduziert werden.

6. Seite 34 - 2.4 Kommunikationsausristung
Es wird nicht dargestellt, warum der in Pkt. 6.6.3 angegebene MNotruf via GSM-R fehl-
schlug. Insbesondere in Hinblick auf eine reibungslose Verstandigungskette in Notfallsi-
tuationen (bzw. allfalliger Verbesserungsmaglichkeiten) ware die Ursache zu eruieren.

7. Seite35ff
Bei einern erheblichen Teil der im Punkt 2.5 sowie 2.6 angegebenen Bestimmungen ist
nicht ersichtlich, inwelchem Zusammenhang diese Bestimmungen zum Vorfall stehen. In
diesem Zusammenhang wird insbesondere einerseits auf den Geltungsbereich der
EisbBBV verwiesen, sowie wird andererseits auf die Umsetzung der Bestimmungen durch
die jeweiligen Eisenbahnunternehmen, insbesondere auch im Sicherheitsmanagement-
system, hingewiesen. Insbesondere wird darzustellen sein, welche Bestimmungen durch
welche Gruppe (zB Eisenbahnverkehrsunternehmen, Eisenbahninfrastrukturbetreiber,
Bedienstete) sowie in welchermn Zusammenhang (zB SNMNB, Sicherheitsmanagementsys-
tem) anzuwenden waren und wie die Umsetzung hiezu erfolgte.
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8. Seite 41f- Abbildungen 23 und 24
Es ist kein Grund ersichtlich, warum zu den Signalen bei den Abbildungen 21 und 22 auf
die EisbBBV, bei den Abbildungen 23 und 24 aber auf das sog. ,Signalbuch" des IB verwie-
senwird.

9. Seite 46 - Anmerkung der SUB
Die durch die SUB gezogene Schlussfolgerung kann mit den dargelegten,, Dispositionsre-
geln" nicht nachvollzogen werden. Durch wen konkret, welche Entscheidung auf Basis
welcher nachvollziehbaren Festlegung getroffen wurde, bleibt offen.

10. Seite 59 - 6.4.1 Fdl
Es wird angegeben, dass sich beiden restlichen Gesprachen , Kollegen/Kolleginnen Uber
die Situation" erkundigten. Insbesondere in Hinblick auf einen reibungslosen Ablauf des
Notfallmanagements wiren diese Gespriache dahingehend auszuwerten, ob diese im Zu-
sammenhang mit der Abarbeitung des Notfallmanagements oder Abweichungsmana-
gements erforderlich waren oder nicht. Soweit die Gesprache nicht erforderlich waren,
ware festzuhalten, ob diese Gesprache geeignet waren, den reibungslosen Ablauf des
Notfallmanagements zu beeintrachtigen und daher die Kommunikationsregeln zu ver-
bessern waren.

11. Seite 60 - 6.5 Registriereinrichtungen
Es ist aus den vorliegenden Auswertungen nicht ersichtlich, ob und wenn ja, inwiefern
Komfortfunktionen wie zB , Tempomat" oder , Tempo-Halten" verwendet wurden. Da ein
moglicher unfallkausaler Zusammenhang nicht ausgeschlossen werden kann, ist eine na-
here Betrachtung erforderlich.

12, Seite 69 - 2000Hz-Magnet
Die Formulierung ,Ein 2000 Hz-Magnet liegt grundsdtzlich immer bei einem H5"ist miss-
verstdndlich, da diese pauschale Aussage nicht auf das gesamte Schienennetz Oster-
reichs zutrifft.

13. Seite 71 - Abbildung 38
Die symbolische Darstellung verzerrt die Situation insofern, als die Abstande nicht ver-
haltnisgerecht eingetragen sind. Wahrend der Gesarmtabstand vorn VS zurm HS 1470 m
betragt, erweckt die Aufteilung den Eindruck, dass das Ende der 1000 Hz Uberwachung in
etwa in der Mitte dieses Abstandes lage und daran noch eine etwa gleich lange uniber-
wachte Strecke anschlieen wirde. Im Hinblick auf die AusfUhrungen auf Seite 80 bzw.
die Vorgaben im Dienstbehelf 43.07 des |B ware zu prifen, ob der durch den 1000 Hz
Magneten Oberwachte Bereich tatsdchlich 1286 m betragt.

14. Seite 71 - |letzter Absatz
Der letzte Absatz auf Seite 71 steht ohne Schlussfolgerung im Raum. Es bleibt offen, wel-
che Auswirkungen die Einleitung der Zwangsbremsung 150 bis 250 m vor dem HS ,HI®
gehabt hatte. DarUber hinaus bleibt offen, wo — insbesondere im oder vor dem Gefahren-
raum —der Zug zum Halt gekommen wadre und ob die Schutzwegvorkehrungen ausrei-
chend waren bzw. sind. Insbesondere ware auch auf die mogliche Auswirkung eines 500
Hz Magneten naher einzugehen und diese darzustellen.
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15. Seite 72 - 6.10 Flankenschutzeinrichtungen
Die durch die SUB vorgenommene Unterscheidung in ,aktive" und , passive" Flanken-
schutzeinrichtungen ware an die Bestimmungen der EisbBBY anzupassen. Diese unter-
scheidet in Flankenschutz und Flankenschutzeinrichtungen. Die durch die S5UB anderwar-
tig verwendeten Bezeichnungen sind entsprechend in Korrelation zu setzen.

16. Seite 73 — 6.12 Videoaufzeichnungen Z 1708
Insbesondere auch die Angabe der Anzahl an gefahrdeten Personen ist fir die Beurtei-
lung des Unfalls zwingend erforderlich.

17. Seite 75 - Tfzf Z 1708
Die Ausfihrung, dass die ,volle Aufmerksamkeit" des Tfzf dem Fahrgastwechsel galt und
deshalb beim Ausfahren des Zuges das Signalbild des VS ,eventuell" nicht mehr in Erinne-
rung war, ist nicht nachvollziehbar:

a. Beim Ausfahren des Zuges misste der Fahrgastwechsel bereits abgeschlossen
gewesen sein (siehe dazu Seite 65). Abweichungen hievon waren im Bericht fest-
zuhalten.

b. Beider Ausfahrt hatsich der Tfzf nicht am VS, sondern am AS zu orientieren. Die
Erinnerung an das VS kann dies nicht ersetzen.

Es ist auch nicht ersichtlich, auf welche Aussage sich die Spekulation stiitzt, dass die Erin-
nerung an das Signalbild des VS gefehlt haben konnte.

18. Seite 77 — 8 Safety Management System
Die zu diesem Punkt getroffenen Aussagen sind unzureichend behandelt. Insbesondere
sind die Zustandigkeiten und Schnittstellen der einzelnen Festlegungen unzureichend be-
trachtet. Beispielsweise wird in Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Dienstleistungsunternehmen unterschieden. Die Festlegungen des Dienstleistungs-
unternehmens sind im konkreten Fall nur relevant, wenn diese Festlegungen und nicht
die Festlegungen des Eisenbahnverkehrsunternehmens durch den Triebfahrzeugfihrer
beachtet wirden. Auf Seite 93 werden jedenfalls keine Regelwerke des DU angefihrt.
Konkret wdre im Zuge der Sicherheitsuntersuchung zu ervieren, welche Personen welche
Vorgaben welchen Sicherheitsmanagementsystermns anzuwenden hatten und auch ange-
wendet haben.

Dariber hinaus sind im Punkt 8.1 Notfallmanagement” getroffene Aussagen suggestiv
verfasst beziehungsweise wird auch auf die erforderliche, getrennte Betrachtung der Si-
cherheitsmanagementsysterne wenig eingegangen. Nur durch einen Soll-Ist-Vergleich im
Einzelnen, dh auf das Sicherheitsmanagementsystem des Eisenbahnverkehrsunterneh-
men sowie auf das Sicherheitsmanagementsystemn des Eisenbahninfrastrukturunterneh-
mens bezogen und folgernd in Zusammenschau der drei (bzw. wohl eher beiden) Sicher-
heitsmanagementsysteme, kann eine ausreichende Beurteilung sichergestellt werden
und insbesondere i5d § 5 Abs. 14 UUG 2005 gewahrleistet werden, dass eine Sicherheits-
untersuchung dem ,Zweck der Verhiitung von Vorfillen, das die Sammlung und Auswer-
tung von Informationen, die Erarbeitung von Schlussfolgerungen einschlieflich der Feststel-
lung der maglichen Ursachen und gegebenenfalls die Erstellung von Sicherheitsempfehlun-
gen umfasst", entspricht.
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Insbesondere die Formulierung ,,Dies sind die wesentlichsten Schritte zur Abarbeitung
durch die Mitarbeiterinnen vor Ort." in Zusammenschau mit der Feststellung ,Es konnte
keine Abweichung von diesem vorgegebenen Verfahren festgestellt werden. " erweckt zu-
dem den Eindruck, Festlegungen wirden ohne Rucksicht auf geltende Rechtsvorschriften
lediglich anhand bestimmter Festlegungenim Sicherheitsmanagementsystem des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens geprift werden. Erforderlich wére ein Soll-Ist-Vergleich, aus
dem die notwendigen Schlussfolgerungen zu ziehen wéren.

19. Seite 80 — Schlussfolgerungen - Z 1708
Die symbolische Abbildung auf Seite 71 gibt zum Abstand vom VS zum HS von 1470 m
an, dass der durch den 1000 Hz Magneten Uberwachte Bereich auf 1286 m erstrecke, wo-
raus sich der ,ohne technische Uberwachung" zurlickzulegende Abstand mit 184 m (also

29 m weniger als 213 m) ergabe.

20. Seite 82 — Malnahmen
In diesem Zusammenhang ware wohl auch die Aufforderung der Obersten Eisenbahnbe-
horde vorn 15.02.2018 an die SUB zu erwahnen, die insbesondere auf die Frage abzielte,
«imwieweit ein Vorfall zu einer fir das Gesamtsystem bedeutsamen Serie von Vorfillen ge-
hdrt, sowie in diesem Zusammenhang bei Sicherheitsuntersuchungen entsprechendes Au-
genmerk auch auf die Ursachen von unerlavbten Signaliberfahrungen zu legen" ware.

21. Seite 83 - MaRnahmen des EVU

Der Begriff ,,akustische und optische Warneinrichtung bei 500 Hz-Zugbeeinflussung" ist in-
sofern missverstandlich, als es bei den PZB 60-Fahrzeugen eben zu keiner Zugbeeinflus-
sung, sondern nur zu einer akustischen und optischen Warnung kommt. Diese akustische
und optische Warnung (durch 500 Hz — Warnsummer) erfolgt jedoch nur bei entspre-
chend ausgerUsteten Schienenfahrzeugen (zB entsprechend umgeristete Schienenfahr-
zeuge der Baureihe 4020). Diese Malinahme umfasst nach vorliegenden Informationen
nicht alle Schienenfahrzeuge mit Ausristungsstand PZB 60 (zB Baureihe 5047).

Der vorlaufige Untersuchungsbericht enthélt keine Sicherheitsempfehlungen.

Fur allfallige Fragen steht die Oberste Eisenbahnbehorde — erforderlichenfalls auch kurzfristig
—gerne zur Verfigung.

Firdie Bundesministerin:

Himeeis

Dieses Dokument wurde amtssignien.
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Fachbereich Schiene A— 1100 Wien

Ra!ctzkystral!c 2

1030 Wien

BMVIT-795.392-1V/SUB/SCH/2018 Wien, Mittwoch, 15. Januar 2020

STELLUNGNAHME
zum vorldufigen Untersuchungsbericht zur Flankenfahrt von Z 1708 mit Z 216
im Bahnhof Niklasdorf am 12.02.2018

Sehr geehrte Damen und Herren!
Wir, der Zentralbetriebsrat der OBB Produktion GmbH, iibermitteln nachfolgende
Stellungnahme:

l.Vorweg:
Die Analyse der SUB Schiene zum auf Gleis 1 wider dem Stand der Technik fehlenden 500
Hz-Gleismagneten und zum aufgrund zu grofier Entfernung nicht mehr wirksamen 1000 Hz-

Gleismagneten ist richtig.

2. 500 Hz-Gleismagnet war bis ungefiihr Frithjahr 2017 vorhanden, ist aber vermutlich aus

Instandhaltungs- und Wartungsgriinden entfernt worden:
Uns ist von einem Informanten die beiliegende EBQS-Meldung vom 10.11.2016 zugespielt
worden. Daraus ist ersichtlich, dass jedenfalls 2016 ein 500 Hz-Gleismagnet am Gleis 1,
welches der Triebfahrzeugfiithrer von Z 1708 in Richtung AS HI beniitzte, installiert gewesen
ist (auf Héhe Bahnsteigende).

Der meldungslegende Triebfahrzeugfiihrer hat uns diesen Umstand bestitigt, das es vor dem
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gegenstindlichen Unfall am 12.02.2018 500 Hz-Gleismagneten im Bf Niklasdorf gegeben

hat. Wann diese entfemt wurden kann nicht genau gesagt werden.

3. Nicht ausreichender Schutzweg zwischen dem Ausfahrsignal H1 und der Grenzmarke im

Bereich des Kollisionspunktes Weiche 7:

Nur andeutungsweise ist aus dem vorldufigen Untersuchungsbericht ersichtlich, dass der

Schutzweg unzureichend ist.

Stand der Technik ist seit den 1970er-Jahren:

Bei Durchfahrten mit mehr als 60 km/h (Buchfahrplangeschwindigkeit betriigt hier 140
km/h, siche Buchfahrplan) soll der Schutzweg eine Linge von jedenfalls 200 m haben
(siche etwa bereits Fiedler, Grundlagen der Bahntechnik, Seiten 162 — 165).

Entgegen den Regelungen in Deutschland, wo die Schutzweglinge flichendeckend
eingehalten wird, ist in Osterreich ein flichendeckender ausreichender Schutzweg nicht
umgesetzt.

Das Manko fehlender Schutzwege hat das Verkehrsarbeitsinspektorat schon seinerzeit
anlisslich des Unfalles in Kritzendorf vom 28. Mai 2010 (Kritzendorf I) in seinem Schreiben
an die OBB-Infrastruktur AG vom 03.05.2013 bekrittelt (Geschiftszahl BAMSK -
T50.060/0055-VIFA/VAT1 1/2012).

Der gegenstidndliche Unfall ist im Vergleich zu den Zugkollisionen Gramatneusiedl 2005,
Kritzendorf 12009, Bruck a.d. Leitha 2001 und Kritzendorf I1 2017 insofern ein verscharfter
Fall, weil zusitzlich zum fehlenden (bzw. im Fall Kritzendorf I1 fiir diese Zugfahrt nicht
richtig verlegten) 500 Hz-Gleismagneten sowie unzureichendem Schutzweg die 1000 Hz-
Magnetiiberwachung infolge der Wiederstartposition im Bahnhof Niklasdorf nach einem
planméBigen Halt unwirksam ist (zu groBe Distanz zwischen dem auf Héhe des AVS und ES

Z verlegten 1000 Hz-Gleismagneten und dem Ausfahrsignal HI).

4, Mangelhafte Evaluierung des 0 : 0-Betriebes auf gegenstindlicher Strecke:
4.1

Die SUB-Schiene ist im Ansatz auf die Uberforderung des Triebfahrzeugfiihrers im 0:0-

Betrieb eingegangen.
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Wir stellen zum in § 115 EisbBBV normierten 0:0-Betrieb generell fest, dass § 115 EisbBBV
keine adiquate Umsetzung des Art. 4 Abs. 3 Eisenbahn-Sicherheitsrichtlinie 2004 und der
§8 39a, b Eisenbahngesetz darstellt.

Die Einsparung des Zugbegleiters am Zug und die damit verbundene Verkiirzung des
Abfertigungsprozesses nach dem Fahrgastwechsel stellen ohne vollstindige technische
Riickfallebene ein erhihtes Risiko der Eisenbahnsicherheit dar. Solange es keine vollstindige
technische Sicherung (PZB 90 am Fahrzeug und 1000, 500 und 2000 Hz Magneten auf der
Infrastruktur) gegen das Anfahren gegen das erste Halt zeigende Signal gibt (die Belastung
und Ablenkungen des Triebfahrzeugfithrers im Zuge des Anfahrens sind bekannt, die
Bestimmungen des ASchG zum Faktor Mensch und Stand der Technik ebenso), sind aus
Griinden der Eisenbahnsicherheit personenbefdérdernde Ziige zwingend mit einem

Zugbegleiter zu besetzen.

4.3
Im Juni 2016 erfolgte zwar die Evaluierung fiir den zugbegleiterlosen Betrieb fiir die
unfallgegenstindliche Stecke 41301 von Niklasdorf bis Friesach fiir den OBB Cityjet

Tandem-Traktion.

Ein Mitglied des Evaluierungsteams merkte zu der vom EVU erstellten "Ergebnisliste der
Evaluierung Ni-Fi vom 01.06.2016" aber an, dass das vorliufige Evaluierungsergebnis
"zubegleitloser Betrieb auf der gesamten evaluierten Strecke mdglich" unbedingt zu

entfernen ist; dies aufgrund von sieben Punkten, die dagegen stehen, insbesondere:

e 500 Hz-Magnete: keine durchgehenden 500 Hz-Magnete in Bahnhdfen

o Kein Vieraugenprinzip durch Wegfallen des Zugbegleiters.

o Sicherer Fahrgastwechsel nur mit Kamera moglich ...

Der zustindige Mitarbeiter des EVU meinte im Antwortmail vom 06.06.2019 an jenen
Triebfahrzeugfiihrer:

"Ob 0 : 0 gefahren wird, entscheidet eh PV-0S in Wien, maglich ist es ja".

Entsprechende Unterlagen koénnen bei Bedarf der SUB-Schiene zur Verfiigung gestellt

werden.
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5. Problematik Signal "ZUSTIMMUNG":

Das Phinomen Signaliiberfahrungen und hier insbesondere das Phianomen ,,Anfahren gegen

Halt™ ist bekannt.
Auch die Signale ZUSTIMMUNG konnen von den Tfzf {ibersehen werden.
Dafiir gibt es mehrere Griinde:

e Das Signal ZUSTIMMUNG ist insofern ein "Exot" unter den Lichtsignalen, als bei
Lichtsignalen tiblicher Art auch Halt zeigende Signalbegriffe sowie freizeigende Begriffe
jeweils bestimmte Leuchtzeichen ausstrahlen. Das Signal ZUSTIMMUNG im
vorliegenden Fall leuchtet aber nur, wenn das erste erreichte Signal den freizeigenden
Begriff anzeigt, ansonsten ist es erloschen.

e Die Arbeitsplattform Betrieb der OBB-Infrastruktur AG hat im November 2015 dringend
vorgeschlagen, die Ausfiilhrung kiinftig "zumindest mit gelbem riickstrahlendem Rand,
idealerweise ergdinzt wie beim WUS mit gelben leuchtenden Ecken dsterreichweit
liickenlos" aufzustellen.

Dies, um die Sichtbarkeit der Signale zu erhéhen. weil der Tfzf nicht auf jedem Standort

ein Signal ZUSTIMMUNG antriffi. Der Vorschlag ist nicht umgesetzt worden.

e 6. Probleme des Cityjet beim Anfahren und schlechte Bremsleistung:
6.1

Der Tfzf ist auch bei einem herkdmmlichen, mit einer automatischen Fahrbremsregelung
(AFB) 40 Jahre alten Triebfahrzeug im Zuge des Anfahrvorganges schon entsprechend
gefordert.

Beim "modernen” Cityjet ist der Anfahrvorgang selbst bei funktionierendem Tempomaten
schwierig. Dieser hat zudem am Unfalltag nicht funktioniert.
Fiir die Geschwindigkeitsregelung ist die Betiitigung einer Kombination von zumindest fiinf

Tasten notwendig (!!), was ca. zehn Sekunden Anfahrtszeit beansprucht.
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6.2

Dazu kommt die schlechte Bremsleistung:

Die  Bremsausgangsgeschwindigkeit des Cityjet betrug 79  km/h, die

Kollisionsgeschwindigkeit noch immer 74 km/h.

Das Zwangsbremsverhalten des eingesetzten Cityjets offenbart grobe technische Mingel
wider dem Stand der Technik. Die Datenschreiberauswertung des betroffenen Cityjet
4744.554 zeigt nach der Aufzeichnung der 2.000 Hz-Beeinflussung und damit ausgeldster
Zwangsbremsung eine Beschleunigung (!!) von weiteren 3 km/h von 76 kmv/h auf 79 km/h in

den néichsten 43 m bzw. ca. 2 Sekunden.

Es erfolgte also nach der 2000 Hz-Beeinflussung und gleichzeitig ausgeldster Zwangs-
bremsung wider aller technischen Gebote noch auf einer Strecke von 21 m (!!) eine
Beschleunigung, dann ein Halten dieser Geschwindigkeit auf weiteren 22 m bis zum

Wirksamwerden der Bremsung,.

Die Zwangsbremsung ist begrifflich die am stirksten wirkende Bremsart. Samtliche
verfligharen Bremsen (beim Cityjet also elektropneumatische Bremse, Magnetschienen-
bremse und durchgehende/indirekte Bremse) miissen schlagartig gemeinsam mit hdchster

Bremsleistung wirken. Das war hier wie auch im Unfall Kritzendorf II nicht der Fall.

Mit freundlichen GriiBen

ZBE Vors. OBB Produktion GmbH Stv. ZBR. Vors. OBB Produktion

Beilage:
EBQS-Meldung vom 10.11.2016
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EBQS - Meldungsdetails

Meldungsdaten

Ereignisdatum Zug Nr Erstellername

10.11.2016 11:10 67664

Status BSTCode

abgeschlossen ]

Ereignisverspatung Km Gleis
11,10 1

Ereignisort von oder zwischen Ereignisort bis

i Niklasdorf Bm 534 S5blBm 3 L

Meldung

Bei Durchfahrt Bhf, Niklasdorf ist kurz vor Erreichen des AS H1 das Signal zuriickgefallen.
Zwangsbremsung erfolgte bereits bei Uberfahren des 500Hz Magneten. Danach wurde das
Signal um ca. 150m Uberfahren,

Mach Ricksprache mit Fdl. Niklasdorf wurde mir mitgeteilt, dass das Signal wegen einer EK-
Stirung, ausgeldst durch daran arbeiteten Signalmeistern zuriickgefallen sei.

MNach Abkldrung Zustimmung zur Fahrt von Fdl, erhalten und Zug mit ca, <15 min
weltergefihrt.

Daten Tfz

Zug Nr  Abfahrt Reihe Einsatzort Dispo Durch Mindertauglich
67664 10.11.2016 1144.0262 Lz TR

Daten Personal

Bed Nr Name Ver Dst Handy Nr GB
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Werkehrs-Arbeitsinspektorat
BMAF] -VII/C 11 (Schienenbahnen)

Bundesministerium fiir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie

Radetzkystralle 2

1030 Wien

E-Mail-Antworten sind bitte unter Anfihrung der Ge-
schaftszahl an viill@sozialministerium.at
zu richten.

Geschaftszahl: BMASGK-749.565/0003-VII/C/11/2019 Ihr Zeichen: BMVIT-795.392,/0002-
IV/SUB/SCH/2019

Zugunfall Niklasdorf am 12.02.2018

Ubermittlung vorlaufiger Untersuchungsbericht / Stellungnahmeverfah-
ren

Flankenfahrt von Z 1708 mit Z 216 im Bf Niklasdorf am 12. Februar 2018
GZ.: BMVIT-795.392-1V/SUB/SCH/2018

Zum gegenstdndlichen Unfallereignis darf das Bundesministerium fiir Arbeit, Familie und
Jugend, Verkehrs-Arbeitsinspektorat, die nachstehende abschliefende und zusammenfas-

sende Stellungnahme Gbermitteln:
l. ALLGEMEINES

Das Unfallereignis vom 12. Februar 2018 sowie mehrere gleichartige Unfallereignisse der
vergangenen Jahre waren aus der Sicht der Arbeitnehmerschutzbehérde zum Anlass zu
nehmen, grundsatzliche Sicherheitsanforderungen wiederum in das eisenbahnrechtliche

Regelungswerk aufzunehmen, um gleichartige Unfallereignisse kinftig zu vermeiden.

1. DURCHRUTSCHWEGE

In den 1980er Jahren wurden die bis dahin vorgesehenen Durchrutschwege aus den Pla-
nungsgrundlagen der Osterreichischen Bundesbahnen aus Kapazitatsgriinden (insbeson-
dere Verzicht auf Fahrtausschliisse) weitgehend herausgenommen bzw. deren Lange zu-
mindest stark reduziert. Dies filhrte in den folgenden Jahrzehnten schleichend zu einer

spiirbaren systematischen Senkung des Sicherheitsniveaus auf der Schiene. Es ist davon
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auszugehen, dass eine Reihe von Unfallereignissen vermieden hatte werden kénnen, wé-
ren die seinerzeit vorgegebenen Durchrutschwege auch nach den 1980er Jahren als Si-

cherheitsstandard beibehalten worden.

Im Jahr 2014 wurden im Rahmen einer Novelle der Eisenbahnbau- und Betriebsverord-
nung (EisbBBV) in § 22 Abs. 5 EisbBBY Mindeststandards fiir die — hier als Schutzwege
bezeichneten — Durchrutschwege festgelegt, die jedoch schon zum Zeitpunkt der Novelle
2014 nicht dem Stand der Technik entsprochen haben. Inhaltlich entsprechen die im
Rahmen der Novelle 2014 festgelegten und heute noch geltenden Mindeststandards nur
den (reduzierten) innerbetrieblichen Planungsgrundlagen der Osterreichischen Bundes-
bahnen seit den 1980er Jahren, sodass in § 134 Abs. 3 EisbBBV sogar auf einen Bestands-
schutz verzichtet werden konnte. Somit entspricht die unfallgegenstandliche Sicherungs-
anlage des Bahnhofes Niklasdorf in dieser Hinsicht jedenfalls den aktuell geltenden
Rechtsvorschriften der EisbBBV.

Dies ist im obigen Sinn, also im Interesse der Sicherheit des Systems Eisenbahn, aber kei-
nesfalls ausreichend. Aus der Sicht der Arbeitnehmerschutzbehérde wire es daher drin-
gend erforderlich, die derzeit verordneten Mindeststandards betreffend die Durch-
rutschwege umgehend dem aktuellen Stand der Technik anzupassen und die derzeit gel-

tenden Bestimmungen der EisbBBV entsprechend zu verscharfen.

In der Bundesrepublik Deutschland wird die Richtlinie 819 der Deutschen Bahn AG als
Grundlage fiir die Planung von Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik fiir Eisenbahnan-
lagen angewendet. Diese Richtlinien sind sicherheitsrelevant und werden als anerkannte
Regeln der Technik gemal § 4 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) sowie gemal § 2
Abs. 1 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) bei
der Eisenbahnaufsicht als Grundlage herangezogen. Die anerkannten Regeln der Technik
in Deutschland sehen seit 1957 unverandert Durchrutschwege im AusmaR von bis zu 300
Metern vor. Die in Osterreich in den 1980er Jahren vorgenommenen Reduzierungen der
Durchrutschwege wurden in Deutschland nicht durchgefiihrt.

Mit dem Sicherheitsstandard der deutschen Richtlinie 819 und den dort festgelegten lan-
geren Durchrutschwegen hitten in Osterreich eine Reihe dhnlicher Unfallereignisse ver-
mieden werden kénnen. Es wire aus der Sicht der Arbeitnehmerschutzbehotrde daher
erforderlich, den Sicherheitsstandard der Richtlinie 819 der Deutschen Bahn AG als MaR-
stab fir gleichartige ésterreichweite Regelungen in der EisbBBV hinsichtlich der Anord-
nung und Dimensionierung von Durchrutschwegen heranzuziehen. Die diesbeziiglichen

Ubergangsbestimmungen miissten vorsehen, dass zumindest Neubauten und umfassen-
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de Umbauten nicht einem Bestandsschutz unterliegen, sondern entsprechend diesem

Sicherheitsstandard geplant und ausgefiihrt werden missen.

11 500 HZ MAGNETE

Ebenfalls in die EisbBBV aufzunehmen wiren auch Regelungen fir die Anordnung der die
punktférmigen Zugbeeinflussungsanlagen ergénzenden 500 Hz Magneten. Derartige Re-
gelungen sind derzeit in der EisbBBY (iberhaupt nicht enthalten.

V. ZUSAMMENFASSUNG

Die diesbeziiglichen Bestimmungen der EisbBBV wiren daher entsprechend anzupassen
(Durchrutschwege) bzw. zu ergidnzen (500 Hz Magnete). Nur dann ist auch sichergestellt,
dass die Gsterreichischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen (also nicht nur die OBB-
Infrastruktur Aktiengesellschaft) ihre internen Regelwerke fir die Planung von Eisenbahn-
sicherungsanlagen in Kombination mit der Planung der Gleisanlagen an den aktuellen

Stand der Technik anpassen miissen, um gleichartige Unfélle zu vermeiden.

7. Februar 2020
Fiir die Bundesministerin:
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