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Vorwort

Die Untersuchung wurde gemal? den Bestimmungen des Artikel 19 Abs. 2 der RL 2004/49/EG
in Verbindung mit den Bestimmungen des § 5 Abs. 2 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 Sicherheitsbehoérden ergreifen die erforderlichen MaRnahmen, um
sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen

bericksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehtrde und andere Behorden 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 Untersuchungsbericht geht an

* IB-OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

e EVU-Personenverkehr OBB Personen Aktiengesellschaft

e EVU- OBB Rail Cargo Austria AG

* Fahrzeughalter der GUterwagen — Rail Cargo Wagon-Austria GmbH

e ECM-O0OBB-Technische Services Gesellschaft
DU - OBB-Produktion Gesellschaft mbH
* Beteiligte

Tfzf (Z 25055)

Fdl BFZ Wien Stellbereich Wien West
Zuglenkung BFZ Wien Stellbereich Wien West
NOKO

EL Bf Wien Hitteldorf

Mitarbeiterln Verschub

Zeugen

e Vertretung des Personals

e Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie

e Staatsanwaltschaft

e Verkehrs-Arbeitsinspektorat
* Magistratsabteilung MA 68
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Zusammenfassung

Hergang

Zwischen dem Bf Wien Hutteldorf und der Abzw Hf 1 im Bereich der StraReniberfihrung
Guldengasse ereignete sich eine Kollision zwischen funf aus dem Bf Wien Hitteldorf
entrollten GUterwagen und dem vor dem haltzeigenden Einfahrsignal ,C" des Bf Wien
Hutteldorf stehenden Z 25055. Die GUterwagen waren mit Rundholz beladen.

Folgen

Durch die Kollision wurden zwei Personen schwer und sechs leicht verletzt. Die Front des aus
einem Triebzug bestehenden Z 25055 wurde beschadigt.

Ursache

Die Kollision des Z 25055 mit der aus finf Wagen bestehenden Wagengruppe resultiert aus

dem Entrollen der Wagengruppe.
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1 Allgemeine Angaben

1.1 Zeitpunkt

Dienstag, 29. November 2016, ca. 18:53 Uhr UTC+1.

1.2  Ortlichkeit und ortliche Verhaltnisse

e Strecke 12201
e Zwischen Bf HiUtteldorf und Abzw Hf 1
e kmo0,600

Abbildung 1: Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

Quelle SUB

Untersuchungsbericht 10 von 80



Abbildung 2: Skizze Eisenbahnlinien Wien

Skizze Eisenbahnlinien Raum Wien Tulin "%
= = = Linien mit Regelverkenr i
Stand 2018

Ereignisstelle
km 0,600

Quelle SUB

Die Ereignisstelle befindet sich auf km 0,600 der Strecke 12201

(Wien Hutteldorf — Wien Nord). Der elektrifizierte Streckenabschnitt zwischen Bf Wien
Hutteldorf (Hf) und Abzw Hf 1 ist eingleisig ausgefihrt und mit einer PZB gesichert. Die
Energieversorgung erfolgt Uber eine 15 kV / 16,7 Hz Oberleitung. Der Streckenabschnitt wird
durch die BFZ Wien fernbedient.

Abbildung 3: Skizze Lageplan Bf Wien Hitteldorf mit Ereignisstelle km 0,600

| vv. Hatteldf. =) |
cGl8

=

Ereignisstelle
km 0.600 n.

Quelle IB/SUB

Die in Abbildung 3 angefihrte Gleisbezeichnung 103 — 117 entspricht nicht der giltigen
Bezeichnung. Die gUltige Bezeichnung lautet laut IB 203 — 217.
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Abbildung 4: Skizze Entrollweg vom Gleis 217 bis km 0,600 und Fahrstraf3e 25055

Unfallstelle im EEEl
km 0,600
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Quelle IB/SUB
Die Abbildung 4 zeigt den Entrollweg der Wagengruppe, die ,eingestellte Fahrstral3e 25055"

und die Unfallstelle. Zum Unfallzeitpunkt war jedoch aufgrund des ,,Aufschneidens" der
Weiche 120 die eingestellte Fahrstral3e aufgelost.

Abbildung 5: Satellitenbild der Ereignisstelle km 0,600

Quelle Google Maps© / SUB

1.3  Witterung; Sichtverhaltnisse

Heiter, 1°C, mittlere Windgeschwindigkeit 1 bis 2 m/s, Windspitzen 3 bis 4 m/s, Wind aus
Nordwest kommend; keine witterungsbedingten Einschrankungen der Sichtverhdltnisse. Die

kinstliche Beleuchtung war aufgrund der Tageszeit aktiv.

1.4 Behordenzustandigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehorde ist der Bundesminister fir Verkehr, Innovation und

Technologie.
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1.5 Beteiligte Fahrten

Tabelle 1: Fahrt-/Zugnummer 25055

Fahrt-/Zugnummer 25055

Zugart Schnellbahn

Zuglauf Wien Hirschstetten — Unter Purkersdorf
Triebzug Talent Zweisystem 93 81 41-24 013-6 (4 teilig)
Wagenanzahl -

Gesamtgewicht 137t

Gesamtlange 66,87 m

Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 400 / Muster 1950
Fahrplanhochstgeschwindigkeit 120 km/h

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 120% /150 %

Besetzung

ca. 20 Fahrgaste, 1 Tfzf

Einstellungsregister

gultige Eintragung ist vorhanden

Tabelle 2: Entrollte Wagengruppe aus Z 72099

Verschubteil aus Z 72099

Verschubteil

Entrollte Wagen aus Z 72099

Wagennummer / Eigengewicht / Lastgewicht

31813925505-9/24t/56t
37804725732-4[26t/631
37804725725-8/26t/63t
31813925151-2/24t/59t
31813925606-5/24t/59t

Wagenanzahl 5 (beladen mit Rundholz)
Gesamtgewicht 424t
Gesamtlange 106,3 m

Einstellungsregister

gultige Eintragungen sind vorhanden

Untersuchungsbericht
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1.6  Zulassige Geschwindigkeiten

Z 25055 musste vor dem ES ,,C" anhalten.

1.6.1 Auszugaus VzG

Abbildung 6: Auszug VzG - Fahrtrichtung 2 - Regelgleis

12 - -
2265|DST —1al T T ] DS T zeigt "Frei mit 40 km/h" far Fahrt
VSc =i B 4 7 auf Strecke 12201, fir Fahrt auf Strecke
[ 0] [ H i 121017Frei” (bis km 1,781)
1,900 | Abzw Hf 1 B : 4 “Ende Zweigleisige Srecke”
1722 +1 r ferean 1
0000 1100 5 004510 z 1
+9 5 ]
- - km 0,600 ]
T OG0Z|ESC +6 02 3 ES C zeigt "Frei mit 40 km/h™
VSt 3 - 4 10 1 GT 10 wird nicht aufgestellt
+ [ i
1 :
+4 3]
1,478 | Wien Hatteldorf Gaterzuggrupp...| 1500 [ +3 b

Quelle IB/SUB

Gemal3 VzG ist im betroffenen Streckenabschnitt fir Fahrtrichtung 2 (Z 25055) eine 6rtlich
zulassige Geschwindigkeit von 50 km/h festgelegt.
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1.6.2 Auszug aus IB Buchfahrplan

Abbildung 7: Auszug Buchfahrplan des IB Heft 400 fir Z 25055

B U c H FAH RP LAN Wien Hauptbahnhof (in Whbf)-Unter Purkersdorf

BT 211 a Wbf-Mlx Bh = T6%
174 ¢ Mix-ML Bh = 120%
195 b Mi-Bf  Bh = 55%

Heft 400 PR B e 20kh 8

Bhmax =120% @

Werkehn nach
Zug Nr. Abfahrt | Muster | Heft Seite | Ankunf sonstige Besonderheiten
SB  25001| 5.04] 1952]  300] 535
i . SB  25003| 5.34| 1950|  297| 6.0
Gultig vom 11. Dezember 2016 bis SB  25007| 6.34| 1950|  297| 7.05(p
einschlieBlich 09. Dezember 2017 SB  25011] 7.34] 1950|  297) 8.5
SB  25043|15.34| 1950|  297)16.05p
Der Buchfahrplan enthalt SB 25047 (16.34| 1950 297(17.05|p
P - Fahrplane
der Strecken : %110
ATRR 25103 | 5.34| 1850 297 6.05|p
pel L
WIEN - Miirzzuschlag - ?
WIEN - Ebenfurth - Wr.Neustadt Hbf/Deutschkreutz ATRR 23143 |1534| 1o50f  Zoriie.0sie
; _ Wien Hbf - Wien Hutteldorf ATRR  25151(17.34( 1850  207(18.05p
(Zige in Fahririchtung Mirzzuschlag/Deutschkreutz/Wien Hutteldorf) ATRR 25155118.34] 1950 297119.051p

Quelle IB/SUB
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Abbildung 8: Auszug Fahrplanmuster 1950

Muster 1950 .

BT 211a WbfMix

174 ¢ Mix-Mi BI|=12{H'-
195b Mi-Hf Bh = 55%
101a HfUp  Bh= 75%

0 195

45

G

Quelle IB/SUB

Laut Buchfahrplan war 50 km/h vorgeschrieben.

1.6.3 Signalisierte Geschwindigkeit
Das Einfahrsignal (ES) ,,C" im km 0,602 zeigte ,HALT".

1.6.4 Geschwindigkeitseinschrankungen

FUr den betroffenen Streckenabschnitt lagen keine Geschwindigkeitseinschrankungen durch
La oder schriftliche Befehle vor.
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2 Sachverhaltsdarstellung,
Befundaufnahme

2.1 Ereignisbeschreibung

Am 29. November 2016 um 00:33 Uhr wurden acht Wagen (finf beladen, drei unbeladen)
vom Z 72099 auf dem Gleis 217 abgestellt. Die Wagen wurden mit einem sperrbaren
Hemmschuh und einer Handbremse gesichert. Beide Sicherungsmittel wurden am
ostlichsten Wagen angebracht. Der sperrbare Hemmschuh war vor einer Thermit-
Schweil3stelle aufgelegt.

Abbildung 9: Ein sperrbarer Hemmschuh vor einer Thermit-Schweif3stelle

Quelle IB

Bei der Abbildung 9 handelt es sich um eine Nachstellung mit einem baugleichen
Hemmschuh am benachbarten Schienenstrang. In dieser Ansicht ist die fixe, um den
Schienenkopf greifende, Lasche zu sehen.

Nach 18:00 Uhr wurde im Zuge der Verschubarbeiten von einem/r Verschubmitarbeiterin
nach den drei unbeladenen Wagen abgekuppelt. Der/Die Verschubmitarbeiterln wollte den
sperrbaren Hemmschuh durch einen nicht sperrbaren Hemmschuh ersetzen und lockerte die
bewegliche Lasche des sperrbaren Hemmschuhs.

Untersuchungsbericht 17 von 80



Abbildung 10: Bewegliche Lasche eines sperrbaren Hemmschuhs

Quelle IB

Bei der Abbildung 10 handelt es sich um dieselbe Nachstellung wie Abbildung 9. Diese
Ansicht zeigt die bewegliche Lasche.

Da das Wagenrad auf der Spitze des Hemmschuhs stand, konnte dieser nicht entfernt
werden. Anschlief3end fuhr das Verschubtriebfahrzeug auf die drei unbeladenen Wagen auf.
Es erfolgte der Kuppelvorgang und die Uberstellung der drei unbeladenen Wagen von

Gleis 217 auf Gleis 213.

Die fUnf beladenen Wagen setzten sich unbemerkt in Bewegung, wobei der Hemmschuh,
welcher sich an der Thermit-Schweil3stof3stelle verkantete, abgeworfen wurde, und
entrollten in Richtung Abzweigung Hutteldorf 1 (Hf 1). Dabei wurde Weiche 120
aufgeschnitten. Dadurch fiel das ES ,,C" auf ,Halt" zuriick, Z 25055 musste vor dem Signal
anhalten. Die Fdl / Zuglenkung bemerkte eine Rotausleuchtung von Gleis 109 und
Weiche 120 in Richtung Streckengleis 005 und informierte die Verschubreserve.

Die entrollte Wagengruppe kollidierte mit Z 25055 und beschadigte diesen. Es kam zu keiner
Entgleisung.

Untersuchungsbericht 18von 80



Abbildung 11: Konfiguration der Wagengruppe aus Z 72099 unmittelbar vor Anstof(3

5
0 * w
AbzwH 1 N
—

I Manipulaﬂonsstelle |

[ sperbarer Hemmachuh

e angezogene Handbremse

[ beladener Wagen
[ unbeladener Wagen

Quelle SUB

Abbildung 12: Die kollidierten Fahrzeuge am Ort des Unfalls

4124 0136

>,

Quelle LPD

Abbildung 13: Fihrerkabine des Z 25055 nach der Kollision am Ort des Unfalls

Quelle LPD

Untersuchungsbericht
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2.2 Untersuchungsverfahren

Mit der Untersuchung wurde ein/e Mitarbeiterin der SUB beauftragt. Diese/r wurde
unterstitzt von Mitarbeiterinnen des Fachbereiches Schiene/Schifffahrt/Seilbahnen der SUB.

Der vorlaufige Untersuchungsbericht stitzt sich auf folgende Aktionen und

Dokumentationen:

* Fernmundliche Meldung vom 29. November 2016

e Untersuchung vor Ort am 29. November 2016

e Schriftliche Meldung des IB vom 29. November 2016

e Befragung der Mitarbeiterinnen durch den IB am 29. November 2016

e Niederschrift Uber den gemeinschaftlichen Lokalaugenschein des IB mit den betroffenen
EVUs (30.11.2016)

* Polizeibericht LPD Wien vom 30. November 2016

* Untersuchungsbericht UB 2090 des ECM vom 14. Dezember 2016

e Befragung des/der Mitarbeiters/Mitarbeiterin durch DU Produktion am 09. Marz 2017

e Prufbericht M1632, erstellt am 05. April 2017 vom DU Produktion GmbH betreffend
Ermittlung der Bremskraft

e Untersuchungsbericht des IB vom 07. Juni 2017 (eingelangt am 14. Juni 2017)

e Befragung der Mitarbeiterinnen durch die SUB am 07. September 2018

e Lokalaugenschein Bf Wien Hitteldorf durch die SUB am 20. Mai 2019

e Besprechung mitdem DU am 14. Juni 2018

* Besprechung mit dem/der EL am 18. Juni 2019

* Beantwortung der Anfrage vom 17. Mai 2019 an die MA 68 (21. Juni 2019)

e Sprachspeicheraufzeichnungen vom IB

2.3  Ereigniskette

Tabelle 3: Ablauf der Ereignisse

Zeitpunkt Beschreibung
29.11.2016 Eine 3-kopfige Verschubreserve (VL Multifunktional 1, VL 1 und Tfzf) bringt eine
00:33 Uhr Wagengruppe von acht Wagons von Purkersdorf nach Hitteldorf.

VL Multifunktional 1 verlasst auf Hohe des Verschubbiros die Verschubfahrt.

VL 1 und Tfzf 1 bringen die acht Wagons auf Gleis 217.

VL 1 entkuppelt das Triebfahrzeug von den Wagons.

Untersuchungsbericht 20von 80



Zeitpunkt Beschreibung

- VL 1 setzt den sperrbaren Hemmschuh an der &stlichsten Achse der acht Wagons.

- VL 1 betdtigt das Handrad der Handbremse des 6stlichsten Wagons.

- VL 1 priift die Festigkeit der Handbremse, indem er/sie mit dem Ful3 auf die
Bremsbacken tritt, um sich zu vergewissern, dass diese nicht mehr beweglich sind.

- VL 1 Ubergibt im Biro des Verschubs dem/der VL-Multifunktional 1 das Handrad fur
den sperrbaren Hemmschuh und gibt an, wo er/sie ihn gesichert hat.

18:00 Uhr Dienstbeginn der Verschubreserve (2).

- Tfzf 2 holt vom Westbahnhof Vtfz und fahrt mit VL 2 nach Penzing.

- VL 2 kuppelt in Penzing sieben Giterwagons an das Vtfz.

Die sieben GUterwagons werden als Verschubfahrt von Penzing nach Hitteldorf Gleis
213 gebracht.

- VL-Multifunktional 2 kuppelt von den auf Gleis 217 stehenden acht Wagons die drei
leeren Wagons ab.

- VL-Multifunktional 2 bewegt sich von der Trennstelle etwa 106 m Richtung Osten mit
der Absicht, den sperrbaren Hemmschuh gegen einen nicht sperrbaren zu tauschen.
Er/Sie lockert mit dem Handrad die bewegliche Lasche, kann jedoch den Hemmschuh
nicht entfernen.

- Vifz (Tfzf 2 und VL 2) féhrt von Gleis 213 auf Gleis 217, um die drei Wagons zu holen
und nach Gleis 213 zu bringen.

- VL-Multifunktional 2 geht nach Anstof3 des Tfz auf die Wagons Uber Gleis 215 auf
Gleis 213 mit der Absicht, die drei Wagons an die sieben Wagons anzukuppeln.

18:50 Uhr Fdl meldet der Verschubreserve Gber Bindelfunk Rotausleuchtung von Gleis 109 und
Weiche 120.
18:50 Uhr Z 25055 kommt mit Betriebsbremsung vor haltzeigendem ES ,,C" im Bf Hitteldorf

zum Stillstand.

- Z 25055 wird in Vollbremsstellung gebracht und blendet Spitzensignal ab.

- Fdl verbindet sich Uber GSMR mit Z 25055. Ein Gesprach kommt nicht mehr zustande.

18:52 Uhr Kollision mit der aus finf beladenen Wagons bestehenden Wagengruppe des
Gleises 217.

- Verletzte/r Tfzf verstandigt Fdl, verldsst anschliel3end Fihrerkabine Richtung
Passagierraum um Reisende zu informieren bzw. zu versorgen.

19:14 Uhr NOKO verstandigt Berufsfeuerwehr Wien und Einsatzleiterin IB.

19:40 Uhr Einsatzleiterln des IB trifft in der Unfallstelle ein.

20:05 Uhr Beginn der Evakuierung der Fahrg&ste von Z 25055 durch die Berufsfeuerwehr Wien.
20:20 Uhr Evakuierung der Fahrgaste abgeschlossen.

20:32 Uhr Berufsfeuerwehr Wien Ubergibt Einsatzstelle an den IB und beendet Einsatz.
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2.4 Kommunikationsausristung

Die Kommunikation der Verschubreserve untereinander, als auch mit der Fd|, findet Gber
einen BUndelfunk statt. Das Betdtigen der Taste 1 stellt die Verbindung mit der Fdl (BFZ) her.
Sowohl der/die VL Multifunktional als auch der/die VL ist im Besitz eines mobilen Gerates
(siehe Abbildung 14). Der/Die Vtfzf hat das Gerdt am Steuerpult der Lokomotive befestigt.
Die Gesprache wurden aufgezeichnet. Die fir den Unfall relevanten

Sprachspeicheraufzeichnungen liegen der SUB vor.

Abbildung 14: Mobiles Funkgerat Hitteldorf (HF)

Quelle SUB

Das Fahrzeug 4124.013-6 (Z 25055) ist mit einem GSM-R CT3- 3 04124013 01 ausgeristet.
Es liegen der SUB weder Sprachspeicheraufzeichnungen von den Gesprachen nach dem

Vorfall zwischen Fdl und Z 25055 noch von den Gesprachen des/der NOKO mit den einzelnen
Einsatzkraften vor.
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2.5 Gesetzliche Bestimmungen (auszugsweise)

2.5.1 Bundesgesetz Gber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und
den Verkehr auf Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 - EisbG)

»Verzeichnis eisenbahntechnischer Fachgebiete

§ 40. (1) Der Bundesminister fiir Verkehr, Innovation und Technologie hat Personen, wenn sie die
im Abs. 2 bezeichneten Erfordernisse erfiillen und hinsichtlich ihrer Verldsslichkeit und Eignung
keine Bedenken bestehen, auf Antrag eines Eisenbahnunternehmens in einem nach
eisenbahntechnischen Fachgebieten unterteilten Verzeichnis zu fihren.

(2) Im Abs. 1 angefihrte Personen haben Eisenbahnbedienstete zu sein und folgende
Erfordernisse zu erfillen:

1. die Vollendung des fir das in Betracht kommende Fachgebiet vorgesehenen Studiums an einer
Universitdt oder Fachhochschule;

2. die praktische Betdtigung im Eisenbahndienst bei einem inldndischen Eisenbahnunternehmen,
das zum Bau und zum Betrieb einer 6ffentlichen Eisenbahn oder zur Erbringung von
Eisenbahnverkehrsleistungen auf dffentlichen Eisenbahnen berechtigt ist, in der Dauer von
mindestens sieben Jahren, davon drei Jahre in dem Fachgebiet, in dem die Person verwendet
werden soll, wobei einem inldndischen Eisenbahnunternehmen solche mit Sitz in anderen
Mitgliedstaaten der Europdischen Union, anderen Vertragsparteien des Abkommens iber den
Europdischen Wirtschaftsraum oder der Schweizerischen Eidgenossenschaft und mit
gleichwertigem Sicherheitsstandard gleichgehalten werden;

3. die Kenntnis der fiir das Fachgebiet in Betracht kommenden Rechtsvorschriften.

(3) Von den Erfordernissen gemdf3 Abs. 2 Z 1 und 2 kann Abstand genommen werden, wenn der
Nachweis der Beféihigung auf andere Weise erbracht wird. Das Erfordernis gemdf3 Abs. 2 Z 3
kann durch eine Bestdtigung des Eisenbahnunternehmens, dem die Person angehdrt,
nachgewiesen werden.

(4) Personen, die in einem nach eisenbahntechnischen Fachgebieten unterteilten Verzeichnis
gefihrt werden, dirfen Priifungen gemdf$ § 19a nur dann durchfihren,

1. wenn sie in einem Zeitraum von weniger als finf Jahren vor Durchfihrung der Priifung in das
Verzeichnis eingetragen wurden oder

2. wenn in einem Zeitraum von weniger als finf Jahren vor Durchfihrung der Priifung dem
Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie nachgewiesen wurde, dass diese
Personen noch die Voraussetzungen fir ihre Fihrung in diesem Verzeichnis erfiillen; wurde der
Nachweis erbracht, ist dies vom Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie zu
bestdtigen.

(5) Den Personen, die in einem nach eisenbahntechnischen Fachgebieten unterteilten Verzeichnis
gefihrt werden, gleichzuhalten sind:

1. Anstalten des Bundes oder eines Bundeslandes;
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2. akkreditierte Konformitdtsbewertungsstellen oder benannte Stellen im Rahmen des
fachlichen Umfanges ihrer Akkreditierung;

3. Ziviltechniker im Rahmen ihrer Befugnisse;

4. Technische Biiros-Ingenieurbiros im Rahmen ihrer Fachgebiete;

5. natirliche Personen, die fiir die Erstattung von Gutachten der erforderlichen Art im
Allgemeinen beeidet sind."

2.5.2 Verordnung Uber den Bau und Betrieb von Eisenbahnen (Eisenbahnbau-
und -betriebsverordnung - EisbBBV 2008)
«$§ 93 Sichern stillstehender Schienenfahrzeuge

(1) Stillstehende Schienenfahrzeuge sind gegen unbeabsichtigte Bewegung zu sichern, wenn es
die Sicherheit erfordert. Die Sicherung ist so vorzunehmen, dass mindestens das
Festhaltebremsgewicht aufgebracht wird.

(2) Die Durchfihrung der Sicherung ist von jenem Eisenbahnunternehmen zu regeln, das die
Jjeweiligen Schienenfahrzeuge abstellt.

(3) Bevor gegen unbeabsichtigte Bewegung gesicherte Schienenfahrzeuge wieder bewegt
werden, ist die Sicherung aufzuheben. Davon darf abgewichen werden, wenn zur Aufhebung der
Sicherung ein Bewegen oder Ingangsetzen des Schienenfahrzeuges erforderlich ist.

[..]

(5) Die H6he der Hemmschuhe darf das Maf3 von 125 mm iber Schienenoberkante nicht
uberschreiten."
»§ 8 Allgemeine Bestimmungen fir die Instandhaltung

(1) Die Instandhaltung der Betriebsanlagen und Schienenfahrzeuge umfasst Wartung,
Inspektionen und Instandsetzungen; sie muss sich mindestens auf jene Teile erstrecken, deren
Zustand die Betriebssicherheit und Verfiigbarkeit beeinflussen kann.

(2) Art, Umfang und Hdufigkeit der Wartung und der Inspektionen haben sich nach Bauart und
Belastung der Betriebsanlagen und der Schienenfahrzeuge zu richten. Gefdhrdete Stellen sind so
zu Uberwachen, dass Betriebsgefihrdungen rechtzeitig erkannt und Gegenmafinahmen
getroffen werden kénnen.

(3) Unbeschadet der vorgesehenen regelmdfigen Inspektionen sind Betriebsanlagen und
Schienenfahrzeuge auch nach schweren Unfillen, bei denen Teile beschddigt worden sind, die
die Betriebssicherheit beeintrcichtigen kénnen, einer Inspektion zu unterziehen.

(4) Uber die Wartung und die Inspektionen sind Aufzeichnungen zu fihren. Die Aufzeichnungen
sind den fir den Bau und die Instandhaltung wesentlichen Unterlagen beizugeben.

(5) Die Aufzeichnungen Uber die Wartung sind bis zur néchsten Inspektion, mindestens jedoch
finf Jahre, diejenigen iber die Inspektionen mindestens bis zur AufSerbetriebsetzung der

Betriebsanlagen und Schienenfahrzeuge aufzubewahren."
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2.5.3 Eisenbahn-Eignungs-Prifungsverordnung EisbEPV 2013
«§ 2 Eignung
(1) Die erforderliche Eignung fiir eine qualifizierte Tdtigkeit ergibt sich aus

1. Mindestalter;

2. kérperlicher und geistiger Eignung;

3. Zuverldssigkeit;

4. ausreichender Kenntnis der deutschen Sprache;

5. allgemeinen Fachkenntnissen;

6. fahrzeug- und infrastrukturbezogenem Fachkenntnissen;

7. praktischer Ausiibung;

8. Weiterbildung.
(2) Eine qualifizierte Tdtigkeit darf nur ausgeibt werden, wenn vom Eisenbahnunternehmen
hiezu eine Bescheinigung ausgestellt wurde.
(3) Vor Ausstellung einer Bescheinigung und danach zumindest jéhrlich ist das Vorliegen der
erforderlichen Eignung vom Eisenbahnunternehmen zu priifen."
»§ 15 Praktische Ausiibung
(1) Zur Aufrechterhaltung der Eignung fir qualifizierte Tdtigkeiten ist nach Abschluss der
Ausbildung deren praktische Ausiibung erforderlich.
(2) Soweit die praktische Ausibung einer qualifizierte Tdtigkeit, ausgenommen Betriebsdienst,
nicht innerhalb eines Jahres ab Bestehen der Priifung begonnen oder fir mehr als ein Jahr
unterbrochen wurde, sind die infrastruktur- und fahrzeugbezogenen Fachkenntnisse
aufzufrischen und durch eine Priifung durch einen sachverstdndigen Priifer nachzuweisen. Das
Eisenbahnunternehmen hat fir spezielle qualifizierte Titigkeiten, bei denen besonders
umfangreiche infrastruktur- und fahrzeugbezogene Fachkenntnisse erforderlich sind, kirzere
Fristen festzulegen.
(3) Das Eisenbahnunternehmen hat die Aufzeichnungen iber die praktische Ausibung von
qualifizierten Tdtigkeiten durch Eisenbahnbedienstete so zu fiihren, dass das Erfordernis der
praktischen Ausiibung gemdyf3 Abs. 2 nachgewiesen werden kann."
»§ 20 Bescheinigung
(1) Von Eisenbahnunternehmen sind Bescheinigungen auszustellen, aus denen hervorgeht,

1. fur welche qualifizierten Tdtigkeiten,

2. auf welchen Eisenbahnen oder Teilen hievon,

3. fir welche Eisenbahnanlagen oder Teile hievon und

4. fir welche Schienenfahrzeuge und sonstige Betriebsmittel oder Teile hievon
Eisenbahnbedienstete aufgrund ihrer Ausbildungen, Weiterbildungen, bestandenen Priifungen
und praktischen Ausibung geeignet sind. Der Bescheinigung missen berdies das ausstellende
Eisenbahnunternehmen, die Inhaberin/der Inhaber der Bescheinigung, allfllige
Einschrédnkungen und Bedingungen, das Datum des Giltigkeitsablaufs sowie die Seriennummer

zu entnehmen sein.
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(2) Die Seriennummer ist vom Eisenbahnunternehmen zu vergeben und aus der Jahreszahl und
der Ordnungszahl zu bilden, die jihrlich mit 1 beginnt und fortlaufend nummeriert wird. Die
Zuteilung von Zahlenstdcken an einzelne Organisationseinheiten ist zuldssig.

(3) Die Giltigkeit der Bescheinigung ist mit zehn Jahren zu befristen.

(4) Die Bescheinigung ist nur in Verbindung mit einer Erlaubniskarte, einem Ausweis nach § 19
oder einem amtlichen Lichtbildausweis giltig, sofern die Bescheinigung und die Erlaubniskarte
nicht als gemeinsames Dokument ausgestellt werden.

(5) Die in Abs. 1 angefihrten Daten sind im Register des Eisenbahnunternehmens zu speichern."
»§ 32 Verschub

(1) Die Durchfiihrung des Verschubes und das Bedienen von Weichen dirfen nur durch hiefir
geeignete Eisenbahnbedienstete ausgeiibt werden.

(2) Diese Eignung setzt die Eignung fir ,Fahrzeugsicherung" voraus.

(3) Der Aufgabenbereich der Tdtigkeit , Verschub" umfasst im Wesentlichen

1. die Tdtigkeiten beim Verschub;

2. die fernmiindliche, miindliche sowie schriftliche Kommunikation mit anderen im
Eisenbahnbetrieb und Eisenbahnverkehr tdtigen Mitarbeitern;

3. die Meldung bei Feststellen von UnregelmdfSigkeiten und Mdngeln an Fahrbetriebsmitteln,
4. die Ubermittlung von Signalen;

5. das Bedienen von Weichen und sonstigen ortsfesten technischen Einrichtungen (zB.
Bremsprobeanlagen, Vorheizanlagen, Ladegleisschalter).

(4) Die Schulungseinrichtung hat unter Beriicksichtigung des angefihrten Aufgabenbereiches im
erforderlichen Umfang nachstehende allgemeine Fachkenntnisse durch mindestens 80
Unterrichtseinheiten zu vermitteln:

1. Einschldgige betriebliche Begriffe und Abldufe;

2. Kommunikationsmittel im Betriebsdienst sowie betriebliche Kommunikation;

3. Signale;

4. Signaliibermittlung;

5. Funk im Betriebsdienst;

6. Fahrzeugtechnik;

7. Sicherungstechnik;

8. Betriebsabwicklung und Verschubtitigkeiten;

9. Zugschluss- und Vollstdndigkeitsmeldung,

10. Zugbeobachtung;

11. Elektrobetriebsdienst;

12. Unfallverhitung.

(6) Innerhalb eines Jahres ab Ende der Ausbildung sind eine miindliche und praktische Priifung

Uber die allgemeinen, die infrastruktur- und fahrzeugbezogenen Fachkenntnisse abzulegen."
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+§ 33 Verschubleitung
(1) Die Leitung des Verschubes darf, ausgenommen im Rahmen der Fahrdienstleitungs-assistenz,
nur durch hiefiir geeignete Eisenbahnbedienstete ausgeiibt werden.
(2) Diese Eignung setzt die Eignung fir ,Verschub" voraus.
(3) Der Aufgabenbereich der Ttigkeit , Verschubleitung" umfasst im Wesentlichen
1. das Bedienen von Weichen und Oberleitungsanlagen;
2. die Verschubleitung;
3. die Durchfiihrung von Verschubabldufen auch mit besonderen betrieblichen Systemen.
(4) Die Schulungseinrichtung hat unter Beriicksichtigung des angefihrten Aufgabenbereiches
nachstehende allgemeine Fachkenntnisse im erforderlichen Umfang durch mindestens 40
Unterrichtseinheiten zu vermitteln:
1. Betriebsabwicklung;
2. Behandlung besonderer Fahrzeuge (zB Gebrechen an Fahrzeugen, Ladung);
3. Betriebliche Unterlagen;
4. Anschriften auf Fahrzeugen;
5. Erweiterte Kenntnisse fir Verschubleitung;
6. Erteilung von Anweisungen;
7. Unfallverhiitung.
(6) Innerhalb eines Jahres ab Ende der Ausbildung sind eine mindliche und eine praktische
Prifung Uber die allgemeinen, die infrastruktur- und fahrzeugbezogenen Fachkenntnisse

abzulegen."

2.5.4 Eisenbahnverordnung EisbvO 2003

»§ 21 Instandhaltung

(1) Die Instandhaltung der Betriebsanlagen und Fahrbetriebsmittel umfasst Wartung,
Inspektionen und Instandsetzungen; sie muss sich mindestens auf jene Teile erstrecken, deren
Zustand die Betriebssicherheit und Verfiigbarkeit beeinflussen kann.

(2) Art, Umfang und Hdufigkeit der Wartung und der Inspektionen haben sich nach Bauart und
Belastung der Betriebsanlagen und der Fahrbetriebsmittel zu richten. Gefihrdete Stellen sind so
zu (berwachen, dass Betriebsgefdhrdungen rechtzeitig erkannt und Gegenmaf3nahmen
getroffen werden kénnen.

(3) Unbeschadet der vorgesehenen regelmdjf3igen Inspektionen sind Betriebsanlagen und
Fahrbetriebsmittel auch nach schweren Unfllen, bei denen Teile beschddigt worden sind, die die
Betriebssicherheit beeintrédchtigen kénnen, einer Inspektion zu unterziehen.

(4) Uber die Wartung und die Inspektionen sind Aufzeichnungen zu fihren. Die Aufzeichnungen

sind den fir den Bau und die Instandhaltung wesentlichen Unterlagen beizugeben.
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(5) Die Aufzeichnungen Gber die Wartung sind bis zur ndchsten Inspektion, mindestens jedoch
funf Jahre, diejenigen Uber die Inspektionen bis zur AufSerbetriebsetzung der Betriebsanlagen

und Fahrbetriebsmittel aufzubewahren."

2.6 WeiterfGhrende Regelwerke

2.6.1 Regelwerke des IB

Betriebsvorschrift der OBB DV V3 Abschnitt |1 § 18

(1) Beim Verschub werden Fahrzeuge gesichert, wenn sie unbeabsichtigt in Bewegung geraten
kénnen (z.B. Fahrzeuge an die angefahren wird, Gefille, Wind, ...); endgiltig abgestellte
Fahrzeuge miissen gesichert sein.

(2) Zur Sicherung stillstehender Fahrzeuge sind Handbremsen zu verwenden.

Handbremsen kénnen durch Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) ersetzt werden.

Bei einer Wagengruppe mit mindestens 5 gebremsten Wagen - bei Triebwagen/Triebziigen 3
gebremste Fahrzeuge - geniigt bis zu einer Stunde die Luftbremse.

Andere Einrichtungen zum Sichern stillstehender Fahrzeuge sind nicht zuldssig.

(3) Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) werden auf der Verschieberseite grundsdtzlich von
den dufSersten Achsen beginnend unterlegt.

Davon abweichend diirfen Wagengruppen oder einzelne Wagen durch das Auflegen je eines
Hemmschuhes aus beiden Richtungen unter einer anderen Achse oder einem anderem
Drehgestell gesichert werden. Das Auflegen von Hemmschuhen innerhalb eines Drehgestells ist
nicht erlaubt.

Die zu Drehscheiben, Schiebebiihnen, Gleisbrickenwaagen und Sperrschuhen ndchststehenden
Achsen diirfen nicht unterlegt werden.

(4) In unbesetzten, nicht fernbedienten Betriebsstellen sowie in Bahnhdfen wihrend der
Dienstruhe muss auf Gleisen ohne Schutzweichen bzw. Sperrschuhe bei abgestellten Fahrzeugen
(ausgenommen Lokomotiven, Triebwagen/Triebziige bzw. Wendeziige) jedenfalls an den
dufSersten Fahrzeugen nach auf3en mit sperrbaren Hemmschuhen gesichert werden.

(5) In fernbedienten und besetzten Betriebsstellen ist ggf. eine verpflichtende Verwendung des
sperrbaren Hemmschuhs in der Bsb (z.B. Gefille, Windanfdlligkeit, ...) geregelt. Diesfalls ist bei
abgestellten Fahrzeugen (ausgenommen Lokomotiven, Triebwagen/Triebzige bzw. Wendeziige)
Jjedenfalls am duf3ersten Fahrzeug ein sperrbarer Hemmschuh in Richtung Geflle zu verwenden
(siehe jedoch Absatz (6)).

(6) Stehen mehrere Fahrzeuge auf einem Gleis, werden sie gruppenweise gekuppelt

a) in Neigungen von 0 %o bis 2,5 %o muss fir je ca. 300 m Linge der zu sichernden Wagengruppe
eine Handbremse angezogen oder ein Hemmschuh in Richtung Gefille unterlegt werden. Wird
nicht mit Handbremsen gesichert, muss zusdtzlich ein Hemmschuh Richtung Steigung

verwendet werden.
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b) in Neigungen gréf3er 2,5 %o bis 5 %o ist die Anzahl der Sicherungsmittel zu verdoppeln. Die
Sicherung Richtung Steigung entfdllt.

¢) In Neigungen gréfSer 5 %o bis 10 %o muss je 6 Achsen und in Neigungen gréf3er 10 %o bis 15 %o
muss je 4 Achsen ein Sicherungsmittel verwendet werden. Die Mindestsicherung gem. b) darf
aber nicht unterschritten werden. Die Sicherung Richtung Steigung entfallt."
Betriebsstellenbeschreibung (Bsb) des Bahnhofs Wien Hitteldorf und der ihm
unterstellten Betriebsstellen (gultig ab 13.11.2016)

~2.2DV V3"

.§18(5) Verwendung des sperrbaren Hemmschuhes

Im Bahnhof Wien Hiitteldorf sind abgespannte Ziige wéhrend der Verschubruhe, zusitzlich zu
der vorgeschriebenen Sicherung, mittels sperrbarem Hemmschuh éstlich zu sichern.

Sperrbare Hemmschuhe in einem versperrbaren Kasten (Vierkant) am Container zwischen den
Gleisen 209 und 213 aufbewahrt. Der Schlissel ist nach Anbringen des sperrbaren
Hemmschuhes im Kasten am Container zwischen Gleis 209 und 213 zu hinterlegen, der Kasten
ist zu versperren.

Nach dem Bespannen hinterstellter Ziige werden die sperrbaren Hemmschuhe im Kasten am
Container zwischen Gleis 209 und 213 zu hinterlegt, der Kasten ist zu versperren.

Die Entnahme und Riickgabe von sperrbaren Hemmschuhen und dazugehérigen Schlisseln sind
dem Fahrdienstleiter Stellbereich in der BFZ Wien zu melden.

§19(3)b) Entrollschutz beim AbstofSsen und Abrollen

Beim Abstof3en und Abrollen Richtung Penzing und Maxing ist Entrollschutz erforderlich.
§19(11) Handverschub ist nicht zuldssig."

+4. Gleisanlage"
Abbildung 15: Auszug aus der Bsb beziglich Neigung der Gleise

4.4 Vereinfachte Darstellung zum Sichern von Fahrzeugen fir EVU

Die vereinfachte Darstellung dient ausschlieflich als Hilfestellung fur das EVU zum Sichern der
Fahrzeuge bei ankommenden Zugen durch den Zugtriebfahrzeugfluhrer.

Art der Sicherung von Gleise bzw. Gefalle > Richtung | bis Besonderheiten
Gleisabschnitte

203, 205, 207,

2,5 % bis 5 %o AS H 209, 213, 215, | Wien West Sch203R bis
217 Sch217R
. Sch313H, :
5 %o bis 10 %o cehaon 213,317 Wien West AS R13, R17

Quelle Bsb Wien Hitteldorf

Die entrollte Wagengruppe stand auf Gleis 217. Fir die Art der Sicherung ist daher die
Neigungskategorie 2,5 %o bis 5 %o heranzuziehen.
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Inkraftsetzungserlauterung 06/2006 Verschub 30.06.05

»Sichern stillstehender Fahrzeuge
zuDVV3§18(2,4-5)
(2) Zur Sicherung stillstehender Fahrzeuge sind Handbremsen zu verwenden.

Handbremsen kénnen durch Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) ersetzt werden.

(4) In unbesetzten, nicht fernbedienten Betriebsstellen sowie in Bahnhdéfen wdihrend der
Dienstruhe muss auf Gleisen ohne Schutzweichen bzw. Sperrschuhe bei abgestellten Fahrzeugen
(ausgenommen Tfz, Triebziige bzw. Wendezige) jedenfalls an den dufSersten Fahrzeugen nach
aufSen mit sperrbaren Hemmschuhen gesichert werden.

(5) In fernbedienten und besetzten Betriebsstellen ist ggf. eine verpflichtende Verwendung des
sperrbaren Hemmschuhs in der Bsb (z.B. Gefille, Windanfdlligkeit, ...) geregelt. Diesfalls ist bei
abgestellten Fahrzeugen (ausgenommen Tfz, Triebziige bzw. Wendeziige) jedenfalls am
dufSersten Fahrzeug ein sperrbarer Hemmschuh in Richtung Gefille zu verwenden (siehe jedoch
Absatz (6)).

Ab sofort ist ein Reihenfolgezwang beim Sichern erforderlich.

1. Handbremsen verwenden, 2. Hemmschuhe kénnen Handbremsen ersetzen.

Der sperrbare Hemmschuh ersetzt den sperrbaren Klemmkeil. In besetzen und fernbedienten
Betriebsstellen werden ein und dieselben Sicherungsmethoden angewandt. Lediglich in
unbesetzten, nicht fernbedienten Betriebsstellen und bei Dienstruhe wird an Stelle des
sperrbaren Klemmbkeils der sperrbare Hemmschuh verwendet.

Da der sperrbare Hemmschuh gleichzeitig ein Sicherungsmittel ist, kann er auch als solches bei
Notwendigkeit eingesetzt werden.

Beispiel

Sicherung einer Wagengruppe bei mehr als 2,5 - 5 %o Geféille in einer unbesetzten, nicht
fernbedienten Betriebsstelle oder bei Dienstruhe:

Das Verdoppeln der Sicherungsmittel gemdf3 §18 (6) lit. b kann durch den sperrbaren
Hemmschuh erfolgen.

Eine verpflichtende Verwendung des sperrbaren Hemmschuhs in allen anderen Betriebsstellen ist
iber eine Regelung in der Bsb moglich.

Achtung:

Der sperrbare Hemmschuh darf NICHT zum Auffangen von Wagen verwendet werden (siehe §17

3)."
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Verfahrensanweisung VA 722.41

1. Zweck

Diese Verfahrensanweisung regelt die Vorgangsweise

* bei der Bestellung von Trassen fir den Ad-hoc-Verkehr, die Aufnahme der bestellten Trasse in
das System LDZ und die Be- und Abrechnung der erbrachten Zugleistung. Dies ist als
Ergdnzung zu den giiltigen Geschdftsprozessen von Netzzugang zu verstehen.

* bei der Abspannung von Ziigen

* beim Freifahren von Bahnhdfen

2. Geltungsbereich

Diese Verfahrensanweisung gilt fir alle Mitarbeiter der OBB-Infrastruktur Betrieb AG, die mit
Aufgaben gemdfs Punkt 1 (Zweck) befasst sind.

[...]

4.2 Abspannung von Ziigen

Ist eine Ab- bzw. Weiterbeférderung auf der bestellten und zugewiesenen Trasse (zur
vereinbarten Zeit) — z.B. wegen einer Streckenunterbrechung — nicht méglich, dann gilt der
betreffende Zug spditestens 6 Stunden nach dem vereinbarten Zeitpunkt der Ab- bzw.
Weiterbeforderung als abgespannt."
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3 Folgen

3.1 Verletzte Personen

Durch den Unfall wurden zwei Fahrgaste schwer und finf Fahrgaste leicht verletzt.
Der/DieTfzf Z 25055 wurde leicht verletzt.

3.2 Schaden an der Infrastruktur

Der Schaden an der Infrastruktur wurde vom IB mit € 50.807,78 beziffert.

3.3  Schaden an Fahrzeugen und Ladegut

Bei der Kollision wurde der Triebwagen des Z 25055 und die GUterwagen beschadigt. Der

Schaden wurde mit ca. € 72.000,- beziffert.

3.4 Schaden an Umwelt

Durch den Vorfall kam es zu keinen Schaden an der Umwelt.
3.5 Betriebsbehinderungen

Die Strecken 10101, 12001 und 12101 waren bis ca. 20:36 Uhr gesperrt. Die Strecke 12201
blieb bis zum Folgetag, dem 30. November 2016, bis ca. 10:00 Uhr gesperrt.
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4 Rettungs- und Notfalldienst

4.1 Notfallverfahren Eisenbahn

Der/Die zustandige EL des IB wurde um ca. 19:15 Uhr durch den/die NOKO telefonisch Gber
den BASA verstandigt. Er/Sie befand sich in seinem/ihrem Biro am Bf Hitteldorf

(Bahnsteig 1). Zuvor wurde vom/von der NOKO um ca. 18:55 Uhr der/die EL des Standortes
Hauptbahnhof informiert, der/die auch den Vorfallsort aufsuchte. Dem/Der zustandigen EL
wurde zuerst eine Adresse durchgegeben, die nicht dem tatsachlichen Vorfallsort entsprach.
Bevor dieser/diese an dem angegebenen Ort eintreffen konnte, wurde er/sie Gber das
Diensthandy zur richtigen Adresse umgeleitet. Der/Die EL erreichte um ca. 19:40 Uhr den
Vorfallsort. Zum Zeitpunkt des Eintreffens waren die EL Standort Hauptbahnhof, Rettung,
Berufsfeuerwehr Wien und Polizei am Vorfallsort. Es wurden Méglichkeiten der Evakuierung
erortert. Als Erstes wurde angedacht die Reisenden mit Autobussen wegzubringen. Dies
wurde verworfen, da man annahm, dass kurzfristig nicht genigend Busse organisierbar seien.
Man kam Uberein einen kontrollierten Ausstieg zu gewadhrleisten und die Passagiere Uber den
reguldren offentlichen Verkehr (Autobus, StraRenbahn, U-Bahn) wegzubringen. Die Ursache
fur die Ubermittlung der falschen Adresse konnte nicht ermittelt werden. Der/Die
Zuglenkerln im Stellbereich West war in der Lage, aufgrund der ihm/ihr zur Verfigung
stehenden Infrastruktur den Standort des Z 25055 in seinem/ihrem Streckenabschnitt zu

erkennen.

4.2 Notfallverfahren offentliche Dienste

Beteiligt waren:
e LPD Wien mit finf Fahrzeugen
e Rettungsdienste mit sieben Fahrzeugen

e Berufsfeuerwehr Wien
Kurz vor 19:14 Uhr wurde der/die Mitarbeiterln der Nachrichtenzentrale der Berufsfeuerwehr

Wien telefonisch vom/von der NOKO des IB verstandigt. Die Loschbereitschaften samt

Sonderfahrzeugen wurden um 19:14 Uhr alarmiert.
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Folgende Einsatzkrafte rickten zu diesem Einsatz aus:

Hauptfeuerwache Mariahilf mit einem Kommandofahrzeug, einer Drehleiter, einem
Tankloschfahrzeug und zwei Rustléschfahrzeugen;

Hauptfeuerwache Liesing mit einem Kommandofahrzeug und einer Drehleiter;
Zentralfeuerwache mit einem Hauptinspektionsfahrzeug, einem Leitstellenfahrzeug,
einem Presse- und Informationsoffiziersfahrzeug;

Gruppenwache Speising mit einem Rustloschfahrzeug;

Zugswache Landstraf3e mit einem Wechsellader Schwerwerkzeug;

Gruppenwache Altmannsdorf mit einem Hilfeleistungsloschfahrzeug;

Gruppenwache Rudolfshiigel mit einem Hilfeleistungsloschfahrzeug.

Aufgrund einer falsch angegebenen Einsatzadresse (urspringliche Angabe war der

Bahnibergang nahe der Waldvogelstralde) konnte die Einsatzstelle bei der Guldengasse erst

mit erheblicher Verzdgerung erreicht werden.

Der Zugsverkehr im betroffenen Bereich wurde eingestellt. Nachdem sichergestellt wurde,

dass es aufRerhalb der verunfallten Zugsgarnitur zu keiner Gefahr fir die Passagiere kommen

kann, wurde mit der Evakuierung der Schnellbahngarnitur begonnen. Die Einsatzstelle wurde

um 20:32 Uhr an die verantwortlichen Personen des IB Gbergeben. Die Kréfte der

Berufsfeuerwehr Wien verlieRen die Einsatzstelle nach der Ubergabe an den IB, also nach

20:32 Uhr. Die Fahrzeuge der Feuerwehr waren in der Hackinger Strafée und in der

Guldengasse positioniert und haben den Einsatzort Gber diese Straf3en verlassen.
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5 Externe Ermittlungen

Der Vorfall wurde von der LPD Wien aufgenommen. Das Ergebnis der Aufnahme liegt der
SUB schriftlich vor (Sachverhaltsdarstellung Verkehrsunfall samt Lichtbildbeilage).

Die Ermittlungen der Staatsanwaltschaft wurden im Juni 2018 eingestellt.

Die Ergebnisse der Ermittlungen des IB sind in einem Untersuchungsbericht (Version 2)

datiert mit 7. Juni 2017 dargelegt.
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6 Aussagen, Beweismittel,
Auswertungen

6.1 Betriebliche Situation

Zum Zeitpunkt des Vorfalls fanden am Bahnhof Hitteldorf wahrend des Tages keine
Verschubarbeiten statt. Der Verschub wurde um 07:00 Uhr beendet und um 18:00 Uhr
wiederaufgenommen. Die Dienstibernahme fand daher nicht als personliche Ubergabe statt,
sondern der/die VL Multifunktional der neuen Verschubreserve erhielt die relevanten
Informationen vom Vorgangerteam in schriftlich aufgezeichneter Form. Aufgrund von
Bauarbeiten an der benachbarten Park-and-ride Anlage war ab 27. Juni 2016 die

BETRA 359181 in Kraft. Diese beinhaltete die Sperre der drei sidlichen Nachbargleise des
Gleises 217 (227a, 229a und 231a).

6.2 Datenerfassung

6.2.1 ARAMIS Z 25055

Die Datenerfassung aus dem Advanced Railway Automation Management Information
System (ARAMIS) des IB fir den Z 25055 (29. November 2016) liegt der SUB vor.

Der vorliegende Ausdruck wurde um 19:37 Uhr getatigt und beinhaltet damit den Zeitpunkt
des Unfalls. Aus dieser Auswertung ist ersichtlich, dass Z 25055 vom Bf Meidling (MI) nach
einer Minute Aufenthalt um 18:42:09 Uhr wegfuhr. Die letzte Aufzeichnung fand als
Durchfahrt an dem Fahrplanbezugspunkt HF Z1 (Blocksignal ,,Z1" zwischen Wien Speising
und Abzweigung Hitteldorf 1) um 18:48:47 Uhr statt.

Abbildung 16: Auszug aus ARAMIS Datenerfassung Z 25055

Datenerfassung
2o SIS 2 A 6019 357

MI 1= | 1]118:41:09 |
MI | 4] | 118:42:09 |
ABZ | =] | 118:45:09 |
HF H1A| 3| | ]118:46:09 |
HF H1A| 4] | 118:46:39 |
HF S26| 5| | 118:47:42 |
HEF Z1 | 5] | 118:48:47 |
Quelle IB
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In der Abbildung 16 zeigt die zweite Spalte den ,Fortschaltstatus" (Fs), wobei die Ziffern 3 fur
Ankunft, 4 fUr Abfahrt und 5 fir Durchfahrt stehen.

6.2.2 ARAMIS Streckenspiegel

Abbildung 17: Betriebliche Situation — Auszug aus ARAMIS Streckenspiegel 18:48:55 Uhr

OK H1

Quelle IB/SUB

Die Abbildung 17 zeigt, dass um 18:48:55 Uhr fir Z 25055 eine gesicherte Fahrstral3e
beginnend bei der Selbstblockstelle Bahnhof Meidling ,MI" bis ins Gleis 215 gegeben war.

Abbildung 18: Betriebliche Situation — Auszug aus ARAMIS Streckenspiegel 18:49:03 Uhr

LY HFG

N
25 7

A

P s
2
)
>
)
2

OK H1

Quelle IB/SUB

Acht Sekunden spater war dieser Zustand nicht mehr gegeben, dies ergibt sich aus
Abbildung 18. Aufgrund der aufgeschnittenen Weiche 120 ist die FahrstrafRe automatisch
aufgeldst worden. Somit musste der/die Tfzf des Z 25055 an dem Halt zeigenden ES ,,C*" (in
der Grafik nicht sichtbar) anhalten.
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6.3 Betriebliche Unterlagen

6.3.1 DienstUbergabeaufzeichnung

Abbildung 19: Seite 1 der Dienstibergabeaufzeichnung

Besonderheiten zur Dienstiibergabe Wien Hiitteldorf

29.11.2016

BETRA 359181 vom 27.06.2016 bis 28.04.2017 werden die Gleise

227a,229a,231a gesperrt (A der Park&Ride Anlage )

Pz G| 726 stehen 4 leere Autowg

Sl It Up und 1 Wg Rw fiir 72098,
GI.217 stehen 8 Wqg fiir 58018 .

Penzing GI.709 2 Wg Ws fiir PV. 2 Wg Ws

Wien West Gl.4s 1 Wg TS

Rw 5a sind 7 Wg. bei

Up 8a sind 6 Wg. und 6a sind 0 Wg. bei

Ubergeber Ubernehmer /

Quelle IB

Die DienstUbergabeaufzeichnung besteht aus zwei Seiten und ist tituliert mit
.Besonderheiten zur Dienstibergabe Wien Hitteldorf".

Abbildung 20: Auszug von der Seite 2 der Dienstibergabeaufzeichnung

1 Sp.Hs + 1Hb
3181 3925505-9 | 68018
3780 4725732-4 | 68018
| 3780 4725725-8 | 68018
3181 3925151-2 | 68018
3181.:3925606-5 | 68018
2181 33112399 | 68018 | 2
8081 0006029-8 | 68018
8081 9770613-4 | 68018

males lna s lea (P2

—_— .

Quelle IB

Die zweite Seite zeigt, welche Wagen zur Wagengruppe gehoren und auf welchem Gleis
diese steht. Zusatzlich findet sich die Angabe Uber die Art der Sicherung (1 Sp.Hs + 1Hb).
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6.4 Sprachspeicheraufzeichnungen

6.4.1 Bestatigung der ,Manipulation"

Der SUB liegt eine Gesprachsaufzeichnung der Verschubreserve vor, in der bestatigt wird,
dass die 3 Wagen auf 217 bereits abgehangt seien. , Wir brauchen nur darauf fahren und
vor geht’s" wurde um 18:39 Uhr vom Sprachspeicher aufgezeichnet. Dieser Aufzeichnung ist
die Identifikationsnummer 118959001 zugeordnet.

6.4.2 Erkennen der Entrollung

Der SUB liegt eine Gesprachsaufzeichnung der Fdl mit dem Verschub vor, in der um
18:50:20 Uhr hinterfragt wird, ob etwas passiert ware, da sich eine rote Fahrt fortsetze. Die
Fdl hinterfragt, ob eh nichts davon ,gehupft sei*. Dies wird verneint, mit dem Hinweis: ,Ich
fahr jetzt auf 313 und schieb 217 weg". Damit kann davon ausgegangen werden, dass um
18:50:20 Uhr die drei leeren Wagen von 217 bereits auf 213 waren. Um 18:50:42 Uhr
wiederholt die Fdl nochmal die Frage. Dies wird nochmals verneint und bestatigt mit dem
gesamten Zug auf 213 zu stehen. Um 18:51 Uhr wird das mogliche Entrollen der Wagen
erstmals auch in der Funkkommunikation eingeraumt. Es wird betont, dass sowohl der
LSperrbare" (gemeint ist der sperrbare Hemmschuh) als auch die Handbremse angelegt war.
Um 18:51:24 Uhr wird von der Verschubreserve bestatigt, dass die Wagen weg sind. Diesen
Aufzeichnungen sind die Identifikationsnummern 118959773 und 118960213 zugeordnet.

6.5 Registriereinrichtung

6.5.1 Registriereinrichtung Verschub-Tfz

Die Auswertung der Registriereinrichtung des Fahrzeuges 2070.017, welches als Verschub-
Tfz zum Einsatz kam, liegt der SUB in grafischer Darstellung vor. Die Registrierung erfolgte
durch ein DSK 10 Gerat der Firma ,DEUTA" (Datenspeicherkassette). Die Auswertung wurde
vom DU durchgefihrt. Aus dieser Auswertung geht hervor, dass das Verschub-Tfz um

17:37 Uhr etwa 100 Sekunden bewegt wurde und nach etwa 2,5 Minuten die Bewegung fir
ca. 45 Sekunden wieder aufnahm. Geht man davon aus, dass in diesen 2,5 Minuten das Tfz
am Gleis 217 an die drei Wagen angekoppelt wurde, so fand der Anstof3 um 18:38:45 Uhr
statt, da die registrierte Uhrzeit der UTC +1:00 Stunde entspricht. Die Abweichung von der
tatsachlichen Zeit geht aus der Auswertung nicht hervor.
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Abbildung 21: Auszug aus der Auswertung der Registriereinrichtung Vtfz

(] ¢
2911.20016-17:37:41

Quelle DU

Die Abbildung 21 zeigt auf der Ordinate die Geschwindigkeit (v) in km/h. Auf der Abszisse ist
die Zeit aufgetragen.

6.5.2 Registriereinrichtung Z 25055

Die Auswertung des Fahrtenschreibers des Fahrzeuges 4124.013, welches als Z 25055
eingesetzt wurde, liegt der SUB in grafischer Darstellung vor. Die Registrierung erfolgte
durch ein DSK 10 Gerat der Firma ,DEUTA" (Datenspeicherkassette). Die Auswertung wurde
vom DU durchgefihrt. Aus dieser Auswertung geht hervor, dass Z 25055 aus einer
Geschwindigkeit von 40 km/h um 17:53:18 Uhr zum Stillstand kam. Um etwa 17:54:40 Uhr
wird eine stark beschleunigte Bewegung auf Uber 10 km/h, die dann anndhernd linear abfllt,
registriert. Die zeitliche und raumliche GroRe der Bewegung wurde mit neun Sekunden

bzw. 20 Metern ausgewertet. Die Ursache fur diese Bewegung wird der Kollision
zugeschrieben. Demnach verging vom Halt des Z 25055 bis zum Zusammenstol3 mehr als
eine Minute. Die registrierte Uhrzeit entspricht der UTC +1:00 Stunde. Die ,Abweichung"
wird mit ca. +3 Minuten angegeben. Dieser Wert wurde vom DU durch einen Uhrenvergleich

ermittelt. Demnach kann der Zeitpunkt der Kollision mit ca. 18:51:40 Uhr angegeben werden.
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Abbildung 22: Auszug Registriereinrichtung Z 25055

Fahzzuy. 24013 Grafiksler  29.11.2016-17:49.07 320k
Batralhar Grafikender  20.11.2016-17:55:20 37760 ken

ist
0

Diferenz.  00:0611h

e U

0 Y

0

Stillstand

2911.2006 20112016 -1780:27 2011.2016-1751:53
1755:20
32760 km

Quelle DU

Bewegung

20112016-1753:18 2017.2016-17544

Abbildung 23: Auszug Registriereinrichtung Z 25055 Detail Kollision

Bewegung

29172010 -17:54:4

Quelle DU

In der Abbildung 23 ist die erste waagrechte Linie (unterbrochen) eine Hilfslinie und markiert

die auf der Ordinate aufgetragenen 20 km/h. Die zweite waagrechte Linie (Volllinie) ist die

Abszisse, die die Ordinate am Nullpunkt kreuzt, und auf der die Zeit aufgetragen ist. Die

waagrechte Kathete des rechtwinkligen Bewegungsdreiecks zeigt die Zeit, wie lange der Zug

in der Kollision bewegt wurde. Das DU hat diese Zeit mit neun Sekunden ausgewiesen. In der
Kathete befindet sich eine Skalierung, die die Zeit mit ,17:54:4X" Uhr angibt (UTC). Die

senkrechte Kathete des Dreiecks zeigt den steilen Anstieg der Geschwindigkeit zum

Zeitpunkt der Kollision auf weit Gber 10 km/h. Die Hypotenuse des Bewegungsdreieckes zeigt

das lineare Abklingen der Geschwindigkeit.
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6.6 Befragungen [ Aussagen (auszugsweise)

Eine Zusammenfassung der jeweiligen Aussagen (der befragten Personen) ist folgend
sinngemald beschrieben. Die Auflistung erfolgt in der zeitlichen Reihenfolge der erstmaligen
Befragung.

6.6.1 Befragung,VL-Multifunktional 2"

Die Befragung des/der Mitarbeiters/Mitarbeiterin wurde durch die/den zustandige/n
Betriebsmanagerin/Betriebsmanager am Tag des Vorfalls um 20:15 Uhr durchgefihrt und
protokolliert. In diesem Protokoll wird die Funktion des/der Befragten mit

VL- Multifunktionell angegeben. Der/Die Befragte machte Angaben Uber seine/ihre
Tatigkeiten im Zuge des Verschubes.

Des Weiteren wurde der/die Mitarbeiterln um 22:30 Uhr von der LPD Wien im Fahrzeug des
Verkehrsunfallkommandos einvernommen. Die Einvernahme wurde protokolliert. Der/Die
Befragte machte Angaben Gber seine/ihre Tatigkeiten im Zuge des Verschubes sowie Gber
die Art seiner/ihrer privaten Tatigkeit wahrend des Tages.

Am 07. September 2018 wurde in den Raumlichkeiten der SUB durch die SUB eine weitere
Befragung durchgefihrt. Die Befragung wurde auf Wunsch des/der Befragten in Anwesenheit
des/der Untersuchungsbeauftragten des IB durchgefihrt. Des Weiteren wurde dem/der
Befragten die Mdglichkeit eingerdumt, sich die Protokolle der internen Befragung
durchzulesen.

Der/Die Befragte ist seit 1981 im Verschub tatig. Seit 2000 ist er/sie am Bf Wien Hitteldorf.
Am Tag des Vorfalls gab es im personlichen Umfeld des/der Befragten keine
aulRergewodhnlichen ,Zustande" oder Vorfille.

Er/Sie gibt an, dass er/sie nach der Trennung der drei leeren Wagen &stlich etwa 106 m
gegangen ist, um mit dem Handrad den sperrbaren Hemmschuh zu |6sen. Das Handrad hatte
er/sie bei sich. Den Hemmschuh konnte er/sie nicht entfernen. AnschlieRend sind Tfzf 2 und
VL 2 gekommen, um die drei Wagen Richtung Westen abzuholen, wahrend er/sie Uber das
Gleis 215 zum Gleis 213 gegangen sei, um dort die drei Wagen mit den dortigen sieben
Wagen zu verbinden. Die zehn Wagen hatten dann wieder auf Gleis 217 gebracht werden
sollen, um dort mit den planmaf3ig verbliebenen finf Wagen einen neuen Zug zu bilden

(Z 68018). Die kinstliche Beleuchtung, welche aufgrund der Tageszeit notwendig war, war
fur ihn/sie nicht ungewdhnlich.

Er/Sie gibt an, dass er/sie nicht mehr die Funktionalitat der Handbremse Gberprift habe, da
es das Instrument der Dienstibergabe gibt, wo in Papierform festgelegt wird, welche
Sicherungselemente gesetzt werden. Das Anfahren des Triebfahrzeugs zu den Wagen und
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den Anstold nahm er/sie in einer normalen Starke wahr. Der Grund, warum er/sie die Sperre
des Hemmschuhs gelockert hat, war, dass er/sie den sperrbaren Hemmschuh gegen einen

nicht sperrbaren Hemmschuh austauschen wollte.

6.6.2 Befragung,Vtfzf 2"

Die Befragung des/der Mitarbeiters/Mitarbeiterin wurde durch die/den zusténdige/n
Betriebsmanagerin/Betriebsmanager am Tag des Vorfalls um 21:00 Uhr durchgefihrt und
protokolliert. In diesem Protokoll wird die Funktion des/der Befragten mit VL-Tfz angegeben
(Tfzf). Der/die Befragte machte Angaben Uber seine/ihre Tatigkeiten im Zuge des

Verschubes.

Am 07. September 2018 wurde in den Raumlichkeiten der SUB durch die SUB eine weitere
Befragung durchgefihrt. Die Befragung wurde auf Wunsch des/der Befragten in Anwesenheit
des/der Untersuchungsbeauftragten des IB durchgefihrt. Des Weiteren wurde dem/der
Befragten die Moglichkeit eingerdumt, sich die Protokolle der internen Befragung
durchzulesen.

Der/Die Befragte ist seit 1987 im Verschub tatig. Seit 2004 ist er/sie berechtigt
Triebfahrzeuge des IB zu fihren. Am Tag des Vorfalls gab es im personlichen Umfeld des/der
Befragten keine auRergewohnlichen ,Zustande" oder Vorfille.

Er/Sie gibt an, dass er/sie gemeinsam mit VL 2 um 18:00 Uhr den Dienst am Westbahnhof
begann. Er/Sie holte von dort das Triebfahrzeug und fuhr nach Penzing. In Penzing wurden
durch den/die VL 2 sieben Wagen angekoppelt. Diese sieben Giterwagen wurden als
Verschubfahrt nach Hitteldorf gebracht und auf Gleis 213 gestellt. VL 2 entkoppelte das
Triebfahrzeug von den sieben Wagen. Unmittelbar danach ist er/sie von Gleis 213 ,westlich"
nach Gleis 217 gefahren. Dort nahm er/sie drei Wagen auf. Diese wurden ihm/ihr von dem/der
VL 2 angekoppelt. Uber den Verbleib des/der VL-Multifunktional 2 wahrend dieser Arbeit
kann er/sie keine Auskunft erteilen. In der Arbeitsweise des/der Befragten hat sich nach dem
Vorfall nichts gedndert. Den Anstol? des Tfz auf die drei Wagen nahm er/sie als ganz normal

wabhr.

6.6.3 Befragung ,VL 2"

Die Befragung des/der Mitarbeiters/Mitarbeiterin wurde durch die/den zustandige/n
Betriebsmanagerin/Betriebsmanager am Tag des Vorfalls um 21:00 Uhr durchgefihrt und
protokolliert. In diesem Protokoll wird die Funktion des/der Befragten mit VL angegeben.
Der/Die Befragte machte Angaben Uber seine/ihre Tatigkeiten im Zuge des Verschubes.
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Am 07. September 2018 wurde in den Rdumlichkeiten der SUB durch die SUB eine weitere
Befragung durchgefihrt. Die Befragung wurde auf Wunsch des/der Befragten in Anwesenheit
des/der Untersuchungsbeauftragten des IB durchgefihrt. Des Weiteren wurde dem/der
Befragten die Moglichkeit eingerdumt, sich die Protokolle der internen Befragung
durchzulesen.

Der/Die Befragte ist seit 1986 im Verschub tdtig. Am Tag des Vorfalls gab es im personlichen
Umfeld des/der Befragten keine auf3ergewdhnlichen ,Zustande" oder Vorfille.

Er/Sie gibt an, dass sein/ihr Dienst um 18:00 Uhr begann. Als Erstes hat er/sie aus Penzing
sieben Wagen geholt, welche auf Gleis 213 platziert wurden. Zum Zeitpunkt des Vorfalles
waren die Gleisanlagen in der gleichen Qualitat beleuchtet wie die Tage zuvor. Er/Sie konnte
keinen Ausfall von Lampen wahrnehmen. Er/Sie ging zu Ful3 von der westlichen Seite
kommend auf Gleis 217. Er/Sie konnte aufgrund der Lichtverhaltnisse nicht wahrnehmen, ob
noch eine Person auf Gleis 217 anwesend war. Der Anstof3 des Verschubtriebfahrzeugs auf
die drei Wagen nahm der/die Befragte in einer Gblichen normalen Starke wahr. Gemeinsam
mit dem/der Tfzf 2 bewegte er/sie sich vom Gleis 217 westlich weg. Er/Sie befand sich hinten
auf den drei Wagen, welche gezogen wurden. Der/Die Befragte gibt an, dass er/sie mittels
Funkkontakt vom VL-Multifunktional 2 informiert wurde, dass die drei Wagen auf Gleis 217

abgetrennt worden seien.

6.6.4 Befragung,VL-Multifunktional 1"

Die Befragung des/der Mitarbeiters/Mitarbeiterin wurde durch die/den zustandige/n
Betriebsmanagerin/Betriebsmanager am 30. November 2016 durchgefiihrt und protokolliert.
Der/Die Befragte machte Angaben Uber seine/ihre Tatigkeiten im Zuge des Verschubes.

Am 07. September 2018 wurde in den Raumlichkeiten der SUB durch die SUB eine weitere
Befragung durchgefihrt. Die Befragung wurde auf Wunsch des/der Befragten in Anwesenheit
des/der Untersuchungsbeauftragten des IB durchgefihrt. Des Weiteren wurde dem/der
Befragten die Moglichkeit eingerdumt, sich die Protokolle der internen Befragung
durchzulesen.

Der/Die Befragte ist seit 1990 im Verschub tatig. Seit 2007 ist er/sie am Dienstort Wien West
tatig. Am Tag des Vorfalls gab es im personlichen Umfeld des/der Befragten keine
aulRergewodhnlichen ,Zustande" oder Vorfille.

Er/Sie hat Z 72099 von Purkersdorf kommend nach Wien Hitteldorf auf Hohe Gleis 307, wo
sich das Buro des/der Vekoo befindet, verlassen. Tfzf 1 und VL 1 sind alleine auf Geis 217
weitergefahren. Er/Sie war weiter mittels Funk mit den Kollegen in Verbindung. Er/Sie gibt
an, dass nach vermeintlich getaner Sicherung, das Tfz Uber Gleis 307 zurickgefahren ist. VL 1
hat im BUro des/der VL-Multifunktional ihm/ihr das Handrad Ubergeben. Zuvor hat VL 1

bereits Uber Funk bekanntgeben, wo er/sie gesichert hat. Der/Die Befragte relativierte, indem
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er/sie sagt, dass er/sie nicht mehr wisse, ob er/sie per Funk oder personlich die Information
Uber die Sicherung bekommen hat. Normalerweise wird die Sicherung Gber Funk bekannt
gegeben. Es konnte sowohl personlich als auch mit Funk passiert sein. Genau kann sich

der/die Befragte nach dieser langen Zeit nicht mehr erinnern.

Abbildung 24: Biro des/der VL-Multifunktional
( Wien Hiitteldorf )| @

Quelle SUB

6.6.5 Befragung,VL 1"

Die Befragung des/der Mitarbeiters/Mitarbeiterin wurde durch den/die Gebietsleiterin Wien
West am 01. Dezember 2016 durchgefihrt und protokolliert. Der/Die Befragte machte
Angaben Uber seine/ihre Tatigkeiten im Zuge des Verschubes.

Am 07. September 2018 wurde in den Raumlichkeiten der SUB durch die SUB eine weitere
Befragung durchgefihrt. Die Befragung wurde auf Wunsch des/der Befragten in Anwesenheit
des/der Untersuchungsbeauftragten des IB durchgefihrt. Des Weiteren wurde dem/der
Befragten die Mdglichkeit eingerdumt, sich die Protokolle der internen Befragung
durchzulesen.

Der/Die Befragte ist seit 1981 im Verschub tatig. Seit Beginn ist er/sie kontinuierlich am
selben Dienstort tatig. Am Tag des Vorfalls gab es im persénlichen Umfeld des/der Befragten
keine aufRergewdhnlichen ,Zustande" oder Vorfille.

Er/Sie gibt an, dass seine/ihre Schicht die Vorgangerschicht vor dem Vorfall war, da es keine
Tagesschicht gibt. In der ersten Stunde des 29. Novembers 2016 wurden acht Wagen mit
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einem dreikopfigen Team von Purkersdorf nach Hitteldorf ,Bahnsteig" 217 gebracht. Er/Sie
entkoppelte als Erstes das Triebfahrzeug mit der ostlich stehenden Wagengruppe. Als
Zweites |0ste er/sie ,die Beluftung" der HLL. Als Drittes setzte er/sie den Hemmschuh an der
ostlichsten Achse der Wagengruppe. Als Viertes betatigte er/sie die Handbremse. Als Finftes
prifte er/sie die Festigkeit der Handbremse, indem er/sie mit dem Ful} die Beweglichkeit
kontrollierte. Die Handbremse wirkt auf ein einziges Drehgestell. Das Drehgestell besteht bei
diesem Wagen aus zwei Achsen. Diese technische Konfiguration entspricht der
Spezifizierung der Type dieses Wagens. Er/Sie gibt an, dass er/sie verbal dem/die VL-
Multifunktional 1 die Information der Sicherung gegeben hat. Im Zuge dieser
Verbalkommunikation Gbergab er/sie dem/der VL-Multifunktional 1 das Handrad des
Hemmschuhs. Beziglich der Beleuchtung nahm er/sie keine Veranderungen zu den
vorherigen Diensten wahr. Nach dem Unfall nahm er/sie keine Verdanderung in seiner/ihrer

Arbeitsweise auf dieser Dienststelle wahr.

6.6.6 Befragung ,Tfz Z 25055"

Die Befragung des/der Mitarbeiters/Mitarbeiterin wurde durch den/die Leiterln Planung /
Steuerung des DU am 09.Marz 2017 in der Verkehrsleitung Wien Hbf durchgefihrt und
protokolliert. Im Protokoll wird einleitend festgehalten, dass sich zum Zeitpunkt des Vorfalls
der/die Mitarbeiterln in der ersten Arbeitsstunde nach 33 Stunden Ruhezeit befunden habe.
Der/Die Einvernomme gibt an, dass er/sie ca. eine Loklange vor dem haltzeigenden ES ,C" im
Bf Wien Hutteldorf durch eine Betriebsbremsung zu stehen gekommen sei. Danach habe
er/sie den Zug mit dem Fahr-Bremshebel in Vollbremsstellung gebracht und das
Spitzensignal, aufgrund von entgegenkommenden Zigen, abgeblendet. Kurz danach habe
ihn/sie, zeitgleich mit dem Zurollen der Wagen, die Fdl Gber den GSMR-Funk angerufen,
wobei es jedoch zu keinem Gesprach gekommen sei, da aufgrund des Zurollens er/sie
versucht habe den Fihrerstand zu verlassen. Der Aufprall habe den/die Tfzf auf das
FUhrerpult geschleudert. Danach habe er/sie, bevor er/sie den FGhrerstand verlassen und die
Reisenden verstandigt habe, die Fdl verstandigt. Diese habe dann die Einsatzkrafte
verstandigt. Der/Die Befragte gibt an, dass er/sie bevor er/sie mit der Rettung ins
Krankenhaus gebracht worden sei, die verletzten Fahrgaste betreut habe und dafir gesorgt
habe, dass niemand aussteige.

6.6.7 Befragung des/der Gebietsleiters/Gebietsleiterin der IB
Die Befragung durch die SUB wurde am 07. September 2018 in den Raumlichkeiten der SUB
durchgefihrt. Die Befragung wurde durchgefihrt in Anwesenheit aller anderen zuvor

Befragten und des/der Untersuchungsbeauftragten des IB. Des Weiteren wurde dem/der
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Befragten die Moglichkeit eingerdumt, sich die Protokolle der internen Befragungen
durchzulesen.

Der/Die Befragte ist seit ca. 15 Jahren Gebietsleiterln.

Die SUB stellt zur Diskussion, dass nach ihrer Sicht aufgrund der Regelwerke die
Wagengruppe im Bf Hitteldorf dreifach zu sichern gewesen ware. Nach DV V3 § 18 Punkt 6b
ist eine doppelte Sicherung bei einer Neigung von 2,5 %o bis 5 %o gefordert. Diese Sicherung
wurde durch Handbremse und sperrbaren Hemmschuh durchgefihrt. Ergéanzend zur DV V3
ist auch die Bsb ein gultiges Regelwerk. In diesem steht, dass nach § 18 Punkt 5 abgespannte
Zige wahrend der Verschubruhe zusatzlich zu der vorgeschriebenen Sicherung mittels
sperrbaren Hemmschuh 6stlich zu sichern sind. Der/Die Befragte gibt dazu an, dass zwar die
Verschubruhe gegeben gewesen sei, da es zwischen 06:00 Uhr und 18:00 Uhr am Bf Wien
Hutteldorf keinen Verschub gabe, jedoch wirde es sich nicht um einen abgespannten Zug
handeln. Beziglich Definition des Begriffes ,abgespannter Zug" verweist er/sie auf die

.VA 722.41". Eine Modifizierung der Bsb diesbeziglich ist insofern angedacht, dass zukinftig
in diesem Punkt nur mehr die DV V3 gultig sein soll. Der sperrbare Hemmschuh wird in der

Zwischenzeit noch immer verwendet.

6.7 Dokumente und Nachweise

6.7.1 Bescheinigung der Eignung der eingesetzten Verschubmitarbeiterinnen
Der SUB liegen systemgenerierte Dokumente des IB vor, welche bescheinigen, dass die
eingesetzten Mitarbeiterinnen (betrifft sechs Mitarbeiterinnen zweier Verschubreserven) die
Voraussetzungen fur die jeweilige ausgefihrte Funktion zum Zeitpunkt des Vorfalls
innehatten. Nach Uberprifung aller fir die Eignung gem. § 2(1) EisbEPV (Details dazu siehe
Punkt 2.5.3) mal3geblichen Voraussetzungen und den dementsprechenden Eintragungen in
den Systemen (SAP, EPD), kann eine systemgenerierte Bescheinigung fir die
Mitarbeiterlnnen, welche eine qualifizierte Tatigkeit ausiben, nach Vorgaben des § 20
EisbEPV ausgedruckt werden. Das Muster einer solchen Bescheinigung ist hier abgebildet.
Fehlen eine oder mehrere Voraussetzungen, so ist ein Druck einer Bescheinigung
systemtechnisch unterbunden. Mitarbeiterlnnen mit qualifizierten Tatigkeiten (Funktionen)
werden im System SAP mit einer sogenannten betrieblichen Weiterbildungsfunktion
aufgerUstet. Die Gultigkeit der Bescheinigungen ist auf ein Weiterbildungsjahr (von 01.01. bis
31.03. des Folgejahres) eingegrenzt. Innerhalb dieses Zeitraumes muss der/die Mitarbeiterin
zur praktischen Ausibung auch die vorgeschriebene Weiterbildung absolvieren. Diese
Weiterbildung wird ebenfalls Gber ein System (BWB) administriert, welches ein Teil des SAP
ist. Absolvierte Weiterbildungen werden durch die Lehrkrafte systemtechnisch administriert.

Hat der/die Mitarbeiterln alle Voraussetzungen fir die Neuausstellung einer Bescheinigung
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erfillt, kann der/die zustandige Bildungskoordinatorin eine neue Bescheinigung gem. § 20

EisbEPV ausdrucken.

Abbildung 25: Muster einer Bescheinigung It. § 20 EisbEPV

Bescheinigung

i e 2018007 130

» ausgestellt von der
OBB-Infrastruktur AG

nhaber(io: W MR

Ausstellungsdatum: 22.03.2018
Giiltig won 23.03.2018 bis 31.032017

Das ausstellende Eisenbahnuntemehmen bescheinigt, dass der Inhaber aufgrmnd
seiner Ausbildung, Weiterbildung, bestandenen Prufungen und praktischen
Ausiibung fir folgende qualifizierte Tatigkeiten gem. EisbEPW geeignet ist

In der Funktion !/ Funkticnen

« INFRA VL-Koordinator am Netz der OBB-Infrastruktur
fr die Tatigkeiten
. Betriebsdienst
. Fahrzeugsichenmng
. Bremsprobe
. Werschub
. Verschubleitung

« INFRA Verschubleiter m_Zugvorbersit. am Netz der OBB-Infrastrukiur

far die Tatigkeiten
. Betriebsdienst
. Fahrivorbereitung
R 5 30 CatC P MW-MF rt;*—'E-r III':'." =='r

welhrmne dar ROt dar TRESQRSE T sich = Dhen

Quelle IB/SUB
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6.7.2 Inspektionsbericht Oberbau
Der SUB liegt ein Inspektionsbericht von der jahrlichen Begehung des Oberbaus vor, in dem
weder fir das Gleis 217 noch fir andere Streckenbereiche Auffalligkeiten vermerkt sind.

Abbildung 26: Auszug aus dem Bericht der jahrlichen Streckenbegehung

Inspektionsbericht Nr.: 2013-16-243040-69 zu Priifbefund Nr.: 880954 Prilfer Ifd. Nr.: 1.730
ASC: G BAIB0132031 SAE RL Ost1 Meidling FW Prod FW

jahrliche Begehung vom BM im Gleisrang b und ¢ an GLM delegiert (visuelle Kontrolle) // 2013010 BF.WIEN
Gegenstand: HUTTELDORF Prifer (gesamt):
g “ | IN102 2013010 - jahrliche Begehung vom BM im Gleisrang b und c an GLM delegiert (visuelle Kontrolle) (POID gesami):
1134362, AZWNR 141170027) et am
Anlagentyp: Oberbauanlagen Art: allgemeine Streckenaufsicht - Inspektion Priffer
Anlagen (Prilfer, wenn abweichend):
[FW Gleise] 2013.01: Gleis 003 / Pz U1 /003,900 - 004,517, 2013.01: Gleis 107 a/ -/ -, 2013.01: Gleis 203 / Hfg / 004,846 - 005,584, 2013.01: Gleis 204 /- / Streclie"‘
-, 2013.01: Gleis 205 / Hfg / 004,500 - 005,746, 2013.01: Gleis 206 / -/ -, 2013.01: Gleis 207 / Hfg / 004,706 - 005,695, 2013.01: Gleis 208 a / Hig / 005,096 -
005,368, 2013.01: Gleis 209 / Ow/ 000,740 - 002,017, 2013.01: Gleis 210/-/ -, 2013.01: Gleis 210a/-/ -, 2013.01: Gleis 212 a/-/ -, 2013.01: Gleis 213/ Modul
Hfg / 004,884 - D05,659, 2013.01: Gleis 215 / Hfg / 004,836 - 005,541, 2013.01: Gleis 216 a/-/ -, 2013.01: Gleis 217 / Hfg / 004,844 - 005,542, 2013.01: Gleis
2277-1 -,2013.01: Gleis 227 a / Hig / 004,924 - 005,348, 2013.01: Gleis 229 a / Hfg / 005,125 - 005,285, 2013.01: Gleis 231a/-/ -, 2013.01: Gleis 258/ -/ Ergebnis:
005,332 - 005,579, 2013.01: Gleis 304 / Hf / 005,649 - 005,956, 2013.01: Gleis 305 / Hf / 005,779 - 006,142, 2013.01: Gleis 306 b / - / 005,639 - 005,664,
2013.01: Gleis 307 /-/ -, 2013.01: Gleis 308 b /- /005,543 - 005,803, 2013.01: Gleis 310 b / - / 005,498 - 005,638, 2013.01: Gleis 311 b/ -/ 005,657 -
005,692, 2013.01: Gleis 313 / Hf / 005,599 - 006,134, 2013.01: Gleis 315 b/ -/ -, 2013.01: Gleis 317 / Hf / 005,575 - 006,345, 2013.01: Gleis 403 / - / 006,142
- 006,496, 2013.01: Gleis 405 / - / 006,167 - 006,559
keine Abweichungen vorgefunden
Quelle IB
6.7.3 Revision Wagen 31 81 3925 505-9
Der SUB liegen der Inspektions- und Wartungsplan sowie der Bericht der Revision inklusive
des Bremsprufprotokolls fir den Wagen 31 81 3925 505-9 vor. Die Revision erfolgte im April
2013.
Abbildung 27: Auszug aus dem Inspektions- und Wartungsplan 3925
0700 mechanische Bremse Bolzen warten Stk. 13,00
0752 Handbremse Spindel warten Stk. 1,00
0964 Umstellvorrichtung warten Vorr. 2,00

Quelle ECM

Zwischen der durchgefihrten Revision und dem Vorfalldatum wurde am 05. November 2016

die Graugussbremssohlen wegen Abnitzung ausgetauscht.
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6.7.4 Hemmschuh (Erklarung einer gem. § 40 EisbG verzeichneten Person)

Der SUB liegt eine Erklarung einer gem. § 40 EisbG verzeichneten Person fir den
Hemmschuh Bauart Form 2 vor. Dieser Hemmschuh diente als Grundlage fir die Entwicklung
des sperrbaren Hemmschuhs. Fir den sperrbaren Hemmschuh liegt keine § 40 Erklarung vor.

6.8 Expertisen und Gutachten

6.8.1 Bremstechnische Untersuchung der Handbremse

Diese Untersuchung erfolgte am 12. Dezember 2016 in der Servicestelle Kledering des ECM.
Festgehalten ist dieser Prozess im Untersuchungsbericht UB 2090, datiert mit

14. Dezember 2016. Dieser sechsseitige Bericht liegt vor. Sowohl bei der augenscheinlichen
Uberprifung als auch bei der Uberprifung der Beweglichkeit der Teile durch Festziehen der
Handbremse konnte keine UnregelmaRigkeit festgestellt werden. Bei gezogener und
geschobener Betriebsart ergab der Anfahrversuch eine Festhaltekraft von 18 kN. Der
Prifbericht weist darauf hin, dass die Berechnung der Festhaltekraft nach

UIC Merkblatt 544- 1 fur die Handbremse eine Festhaltekraft von 39 kN ausweist. Im Zuge
dieser Prifung wurden die Voraussetzungen insofern verandert, als die Anzahl der sichtbaren
Gewindegange von sieben auf fUnf bis zur stillstehenden Handbremsspindelmutter reduziert
wurden. Die sieben Gewindegange entsprechen einem Drehmoment am
Betdtigungshandrad von 113 Nm (Betatigungskraft von 500 N, Durchmesser 0,45 m). Das
Ergebnis dieser Prifung ergab in beiden Betriebsarten eine Festhaltekraft von 6 kN. Im
Punkt 11.3 des Prifberichtes wird dem Halter empfohlen, eine genauere Untersuchung zur
Feststellung der Festhaltekraft durch Zugkraftaufnahme und Klotzkraftmessung

durchzufGhren.

Abbildung 28: Resimee des UB 2090

12.Reslimee

Bei der Uberprufung der Handbremse konnten keine augenscheinlichen Schaden oder Abweichungen
zur Bauart festgestellt werden. Der Schmierzustand der Handbremsspindel war masig.

Wird die Handbremse ordnungseman mit einer Kraft am Handrad von 500N festgezogen, wird eine
Festhaltekraft von 18kN erreicht. Bei einem héchsten Gesamtgewicht von 84t entspricht das einem
Gefalle von 21%. bei dem der beladene Wagen gerade noch gehalten werden kann.

Die verringerte Festhaltekraft von 6kN, bei den Anfahrversuchen mit Stellung der Spindelmutter wie
beim Unfallhergang, bedeutet, dass der beladene Einzelwagen bis zu einem Gefélle von 7% gerade
noch gehalten werden kann.

Es konnte festgestellt werden, dass die berechnete Festhaltekraft von 39kN auch bei geniigend
Handkraft am Handrad nicht erreicht werden konnte.

Quelle ECM
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6.8.2 Prufung zur Ermittlung der Bremskraft der Handbremse

Beim Wagen der Nummer 31 81 3925 505-9 (jener 6stlichste Wagen an dem die
Sicherungsmittel angebracht wurden) wurde im Auftrag des Wagenhalters vom DU

(Stab Systemtechnik, Maschinentechnische Messgruppe) eine Prifung zur Ermittlung der
Bremskraft der Handbremse durchgefihrt. Im Zuge dieser Prifung wurden dem
Auftragnehmer vom Auftraggeber weitere finf Wagen, die nicht in diesem Vorfall involviert
waren, zur Verfigung gestellt. Die Prifung fand am 15. und. 16. Marz 2017 statt. Die
Rahmenbedingungen sowie die Ergebnisse dieser Prifung sind im Prifbericht M1632 vom
05. April 2017 festgehalten. Dieser Prifbericht (bestehend aus 15 Seiten) liegt in der

Version 1.0 vor. Im Punkt 6 des Prifberichtes wird die Durchfihrung der Versuche wie folgt
beschrieben: ,Die Handbremse wurde beim Messobjekt nach Vorgabe UIC 544-1 mit
500 N am Handradauléendurchmesser (Griff) angezogen und danach die Kraft jeder
Einzelklotzbremssohle gemessen. Zum weiteren Absichern der Messwerte wurde
auch der Losbrechwiderstand bei angezogener Handbremse ermittelt."

Der Losbrechwiderstand wurde jedoch beim Wagen 31 81 3925 505-9 nicht ermittelt, da in
den insgesamt 15 Versuchen dieser Wagen nicht herangezogen wurde. Der Wert des
Losbrechwiderstandes des gegenstandlichen Wagens ist daher aus diesem Prifbericht nicht
erkennbar. Ersichtlich aus dem Prifbericht ist das Ergebnis der Belagskraftmessung. Diese ist
im Punkt 7.2 des Prifberichtes mit 44,99 kN ausgewiesen. Der Bericht endet mit folgendem
Absatz: ,Dieser Bericht beinhaltet nur die gemessenen Werte der Versuche. Sollwerte
zum Vergleich liegen weder in mindlicher noch in schriftlicher Form vor. Ein

abschlieRender Soll-Ist-Vergleich kann in diesem Bericht nicht getatigt werden."
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Abbildung 29: Belagskrafte Detail (Auszug aus Anlage A des Prifberichtes M1632)

Anlage A.4 Wagen 21 81 3925 505-9

@ Handrad 480mm 500 Newton

Xeaht F bal t Momant
500 024 120

Achs3_Radschsiba_rechts Achse3_Radscheibe_links

1Mess.  2Mess _ 3.Mess.

1.Mass. 2.Mess. 3 Mess
oben_innen 3665] 3603] _ 2800] 2755 2855 2855
unten_innen 4000] 3940] 3000 3021 3025
oben_auflen

Z[Z|Z!

3009

3319| 3225] 2528 2640|2645 2592

unten_auften [N 3689 3700| 2840 2622 2685

|Sum KN 1467] 1447] 1117 11,04 1125 1114
IMWSu'n KN 13,44

11,14 Gesamt 24,58 KN

Achs4_Radscheiba_rechls Achsed_Redscheiba_links

1Mess 2 Mess A Mess. 1.Mess. 2 Mess. 3Mess.
oben_innen [N 2362 2950 160 oben_innen N 2625 2959 2915
unten_innen [N 2150] 2694 0 unten_imen [N 2630 3000
oben_aufien |N 1615] 2048| 2223 cben_aufien [N 1860 2130 2133
unten_zufien |N 2163 2753| 2984 unten_auften [N 2495  2690]  2625|
Sum KN 829 1045 11.37) Sum KN 9,61 10.78] __ 10.73
MW Sum KN 10,03 MW Sum KN 10,37 | Gesamt 20,41 KN
Gesamzklotzk 44,99

Tabelle 5 Belagskraft 21 81 3925 505-9

Quelle DU /SUB

Die korrekte Nummer des Wagens lautet 31 81 3925 505-9. Diese Bezeichnung ist im
gesamten Prifbericht, mit Ausnahme in dieser Tabelle 5, korrekt wiedergegeben.
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7/ Faktor ,Mensch"

Die beiden Verschubarbeitsprozesse, die der Kollision vorausgingen, wurden durch ein
erfahrenes (jahrzehntelange Berufserfahrung), dafur qualifiziertes Personal durchgefihrt.
Das eingesetzte Verschubpersonal gab bei der Einvernahme an, dass es keine
aul3erordentlichen Geschehnisse auf persdnlicher Ebene zum Zeitpunkt des Dienstes bzw.
vor Dienstantritt gegeben habe. Die Verschubarbeit ist eine Tatigkeit, die stark gepragt ist
durch manuelle menschliche Arbeit. Durch die Nichtverfigbarkeit einer intelligenten
Feldsensorik fir den Verschub im Bf HUtteldorf ist die Moglichkeit einer
computergesteuerten Uberwachung bzw. Absicherung der primaren Arbeit nicht wirksam
maglich. Umso wichtiger ist es, auf eindeutig festgelegte und verstandliche Regelwerke
zurickgreifen zu konnen. Der Vorfall zeigt jedoch, dass alleine das Einhalten der Regelwerke
kein Garant fUr ein zufriedenstellendes Ergebnis ist, wie folgende Ausfihrung zeigt. Der/Die
Verschubmitarbeiterln, welcher/welche den Hemmschuh nicht entfernen konnte, hatte
zusatzlich den vorgesehenen nicht sperrbaren Hemmschuh legen kénnen, obwohl das
Regelwerk dies nicht vorschreibt. Da jedoch bis dahin anscheinend die mdgliche Problematik
der Thermit-Schweif3stelle in Verbindung mit Hemmschuhen nicht thematisiert wurde, fehlte
fur ihn/sie der Grund dafir. Bei einem spater von der SUB durchgefihrten Lokalaugenschein
(Mai 2019) war am selben Gleis, welches bestickt war mit einer Wagengruppe ahnlicher
Charakteristik wie beim Vorfall, eine doppelte Absicherung mit Hemmschuhen (Signalfarbe

ist neu) zusatzlich zur Handbremse zu erkennen.

Abbildung 30: Gleis 217 im April 2019

gy - o7

Quelle IB

Das Betriebsmanagement hat als SofortmafRnahme einen Tag nach dem Vorfall alle
Mitarbeiterlnnen des Verschubstandortes Wien West schriftlich auf die Bestimmungen der

Bsb zu § 18 (5) hingewiesen. Bei diesem Schreiben fehlt jegliche Erlauterung, und damit
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der/die Verschubmitarbeiterln sich selbst zu Gberlegen hat, wie die Begriffe ,Verschubruhe"
bzw. ,abgespannter Zug" zu deuten sind. Mitverbunden ist damit im konkreten Fall die
Entscheidung, ob gem. Regelwerk ein zusatzliches Sicherungsmittel zu setzen gewesen ware
oder eben nicht. Diese Entscheidung darf den Mitarbeiterlnnen der Verschubreserve nicht
Uberlassen werden. Deutlich zeigt sich die Komplexitat einer auf Begrifflichkeiten
aufgebauten Vorgangsweise im Berichtswesen nach dem Unfall. Das Management wurde
auch dariber informiert, dass unter Bezugnahme der Bsb zusatzlich zu sichern gewesen
ware. Da es sich um keine bewusst abgegebene Fehlinformation handelte, wird davon
ausgegangen, dass bei den Verantwortungstragern unmittelbar nach dem Vorfall kein

Konsens in der Auslegung der Bsb vorlag.

Abbildung 31: Auszug aus dem Berichtswesen des IB

Ortliche Besonderheiten: Laut Betriebsstellenbeschreibung ist im Bf. Wien Hiitteldorf immer doppelt zu
sichern. Wahrend der Verschubruhe ist zusétzlich zu der vorgeschriebenen Sicherung ein sperrbarer
Hemmschuh anzubringen.

Quelle IB

Gewahlte Begriffe missen eindeutig definiert sein, um dem Zweck einer objektiven
Kategorisierung zu genigen und Missverstandnisse hintanzuhalten. Regelwerke, die unklare
Begriffe enthalten, sind zu Gberarbeiten. Ein weiterer aus unserer Sicht bemerkenswerter
Aspekt des Vorfalls ist das Verlassen des Gleises 217 Richtung Gleis 213. Der SUB sind bis
dato keine Regelwerke bekannt, die das ortliche Verbleiben eines/einer
Mitarbeiters/Mitarbeiterin im Zuge des Anstol3es eines Tfz normieren.

Untersuchungsbericht 54 von 80



8 Safety Management System

Die in den Vorfall involvierten Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie der/die
Infrastrukturbetreiberln verfigen Uber zertifizierte Sicherheitsmanagementsysteme, die den
gesetzlichen und den europarechtlichen Vorgaben entsprechen.

Die diesbeziglichen Zertifikate liegen der SUB vor.

Die Abhandlung des Vorfalls, sowohl im Notfallmanagement als auch in der
Vorfalluntersuchung, wird im Bereich des IB durch dessen Dienstanweisung 30.04.08 vom
05. November 2010 reguliert. Zum Zeitpunkt des Vorfalls war die Revision 3, herausgegeben
am 11. Dezember2011, giltig. Damit soll sichergestellt werden, dass nach Eintritt eines

Vorfalles die erforderlichen MalRnahmen systematisch (geordnet) gesetzt werden.

Abbildung 32: Abhandlung von Vorfallen, Zustandigkeiten

Grundlages Ergebnis
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In der Dienstanweisung ist der Prozess Notfallmanagement beschrieben. Dieser gibt die

einzelnen Schritte zur Abarbeitung des Vorfalls vor:

e Schitzen,

e Helfen,

* Verstandigen (alarmieren) und
* Bergen/Retten/Bewahren

Dies sind die wesentlichsten Schritte zur Abarbeitung durch die Mitarbeiter 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 signifikante Abweichung von diesem vorgegebenen
Verfahren festgestellt werden. Der/Die IB verfigte zum Zeitpunkt des Vorfalls fir alle
operativen Funktionstragerinnen mit Ausnahme der Funktion des/der Einsatzleiterln Gber
eine Funktionsbeschreibung. Diese Funktionsbeschreibungen liegen vor. In den
Funktionsbeschreibungen finden sich neben dem Anforderungsprofil, Ziel und Kernaufgaben
auch Informationen Uber 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 ist, jedoch Angaben zur Prifung und Freigabe des

Dokumentes fehlen.
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9 Schlussfolgerungen

Das unkontrollierte Entrollen der Wagengruppe Z 72099 erfolgte am Gleis 217 des Bf Wien
Hutteldorf. Der von der Wagengruppe zuriickgelegte Weg vor der Kollision mit Z 25055
betrug ca. 1,2 km. Das Entrollen ist auf das Anstof3en des Verschubtriebfahrzeugs auf die
acht Wagen, an denen zuvor eine Trennung (Manipulationsstelle) vorgenommen wurde,

zuruckzufihren.

Abbildung 33: Konfiguration der Wagengruppe aus Z 72099 unmittelbar vor Anstof3

o.‘.w

Abzw Hf 1 N

<€ !
[ [ | [ |

! Manipulationsstelle |/

sperrbarer Hemmschuh
angezogene Handbremse

beladener Wagen

ODRDY

unbeladener Wagen

Quelle SUB

Uber die Kraft, welche wéhrend des Anstol3es auf die beladenen Wagen Ubertragen wurde,
kann keine objektive Angabe gemacht werden. Aus den fir die SUB verfigbaren
Beweismitteln, vorwiegend Zeugenaussagen/Zeuginnenaussagen, kann auf keinen
uniblichen Aufprall geschlossen werden. Die einzige verfigbare physikalische Grof3e ist der
Registriereinrichtung des Verschubtriebfahrzeugs zu entnehmen. Der dort aufgezeichnete
Geschwindigkeitsverlauf (siehe Abbildung 21) Idsst keine Auffalligkeiten erkennen. Da sich
die Wagengruppe vor Beginn der Verschubarbeiten 18 Stunden unbewegt auf Gleis 217
befand und die Kollision erst nach Anstof3 des Verschubtriebfahrzeugs stattfand, ist davon
auszugehen, dass dieser Anstol? der unmittelbare Ausléser der Entrollung war. Da Hinweise
auf einen GbermaRigen Ruck fehlen, ist ein zu starker Anstof? nicht als Ursache anzusehen.

Untersuchungsbericht 57 von 80



Ermdglicht wurde die Entrollung durch die nicht ausreichend vorhandene Festhaltekraft der
Handbremse und den damit verbundenen Abwurf des Hemmschuhs. Die fehlende
Festhaltekraft der Handbremse liel3 eine Bewegung der Wagengruppe zu. Der Anstol? des
Vtfz |6ste die Verschiebung der Wagengruppe samt Hemmschuh aus, welcher bei der
Thermit-Schweif3stelle aufgrund der Verkantung der Lasche des Hemmschuhs mit dieser
Schweil3stelle abgeworfen wurde. Dass die Festhaltekraft der Handbremse nicht ausreichend
war, wird untermauert durch die bremstechnische Untersuchung der Handbremse am

12. Dezember 2016. Nach den Vorgaben des UIC Merkblatts 544-1 hatte fur die Handbremse
rechnerisch eine Festhaltekraft von 39 kN zum Tragen kommen mussen. In beiden Versuchen
(zuerst sieben und dann funf sichtbare Gewindegange / siehe 6.8.1) wurde dieser Wert nicht
erreicht. Trotz Empfehlung der Erstprifer / Erstpriferinnen wurde bei der am 05. April 2017
durchgefihrten Untersuchung dieser Aspekt durch Versuche nicht weiterverfolgt. Der DU hat
auf Anfrage der SUB am 01. Oktober 2018 festgehalten, dass die gemessene Belagskraft von
rund 45 kN bei einem Reibwert von 0,35 eine Losbrechkraft von 15,75 kN ergibt. Dieser
errechnete Wert bekréftigt, trotz geringer Abweichung, die Ergebnisse aus den Versuchen
vom 12. Dezember 2016 (18 kN bzw. 6 kN). Es gibt weder einen Hinweis, dass ein technisches
Gebrechen vorlag, welches Ursache dafir sein kdnnte, dass die Handbremse nicht vollstandig
angelegt worden war, noch gibt es einen Hinweis darauf, dass durch Bahnfrevel die
Handbremse gelockert worden ware. Dennoch kann aufgrund der Abgeschiedenheit des
Abstellgleises, der einfachen Zuganglichkeit zur Bedienung dieser Handbremse und der
jahreszeitbedingten Lichtverhaltnisse nicht vollstandig ausgeschlossen werden, dass der vor
Ort festgestellte Zustand bezuglich der Anzahl der Gewindegéange an der Spindel durch
Bahnfrevel hergestellt wurde. Die Verpflichtung zur Verwendung von zwei Sicherungsmitteln
geht aus der DV V3 des IB hervor. In der DV V3 gibt es keinen Hinweis, ob diese Anforderung
zum Zwecke der Redundanz aufgestellt wurde. Da das zweite Sicherungsmittel in
Zusammenhang mit der Neigung steht (§ 18 Abs. 6 lit. b), darf angenommen werden, dass es
sich hierbei um keine Redundanz handelt. In der Bsb des IB wird fir ,abgespannte Zige"
wahrend der Verschubruhe zusatzlich zu den aus der DV V3 abgeleiteten Sicherungsmitteln
ein sperrbarer Hemmschuh gefordert. Diese Sicherung ist aufgrund des Argumentes, dass es
sich um keinen abgespannten Zug handle, unterblieben. Den Begriff des abgespannten
Zuges sieht die SUB beim IB nicht eindeutig festgelegt. Die Mitarbeiterlnnen des IB, welche
von der SUB im Rahmen der Untersuchung befragt wurden, leiten dessen Definition aus der
Verfahrensanweisung 722.41, mit der Titulierung , Trassenbestellung im Ad-hoc-Verkehr,
Abspannung von Zigen, Freifahren von Bahnhofen™ ab. Dort ist im Punkt 4.2 zu lesen:
,Ist eine Ab- bzw. Weiterbeforderung auf der bestellten und zugewiesenen Trasse (zur
vereinbarten Zeit) — z.B. wegen einer Streckenunterbrechung — nicht moglich, dann
gilt der betreffende Zug spatestens 6 Stunden nach dem vereinbarten Zeitpunkt der
Ab- bzw. Weiterbeforderung als abgespannt." (siehe 2.6.1). Der EisbBBV ist keine
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rechtliche Definition eines abgespannten Zuges zu entnehmen. Sowohl aus betrieblicher als
auch aus mechanischer Sicht ist es nicht nachvollziehbar, warum eine Wagengruppe aus
einem nicht weiterbeforderbaren Zug anders zu sichern ware als andere abgestellten
Wagengruppen. Da zum Zeitpunkt des Entrollens die Verschubruhe bereits beendet war, war
die Wagengruppe gemaf3 den Regelwerken gesichert, unabhangig davon ob diese
Wagengruppe als abgespannter Zug zu betrachten ware. Es darf jedoch davon ausgegangen
werden, dass zum Zeitpunkt des Anstof3es die dreifache Sicherung, wie in den Regelwerken
bei Verschubruhe im Zusammenhang mit abgespannten Zigen gefordert, belassen worden
ware (oder lediglich der sperrbare Hemmschuh entfernt worden ware). Damit ware die
Wagengruppe auf jeden Fall mit einem nicht sperrbaren Hemmschuh gesichert gewesen, der
keine Laschen hat, und damit keine Verkantung mit der Thermit-Schweif3stelle moglich

gewesen ware.

Im Bf Wien Hitteldorf dirfte es Gblich sein, den sperrbaren Hemmschuh nach Ende der
.Verschubruhe" gegen einen Hemmschuh ohne Sperrlaschen zu tauschen. Das Motiv dafur
ist gemal? der Einvernahme der Beteiligten nicht das Konfliktpotential mit der Thermit-
Schweil3stelle, sondern eine Erleichterung der Arbeit beim Verschub. Da es dem/der
Mitarbeiterln nicht gelang, den sperrbaren Hemmschuh, auf dessen Zunge sich bereits das
Rad befand, zu entfernen, kam es zum Konflikt mit der Schweif3stelle, was zu Folge hatte,
dass der sperrbare Hemmschuh abgeworfen wurde und die Wagengruppe aufgrund der
Neigung wegrollte. Da sich das gesamte Verschubteam unverziglich von Gleis 217 auf

Gleis 213 hinbewegte (eine/r zu Ful? Gber Gleis 215), wurde das Entrollen der unbeleuchteten
Wagengruppe von der Verschubreserve nicht registriert, sodass erst durch die
Rotausleuchtung Uber die Fdl eine UnregelmafRigkeit erkannt wurde, welche dann Gber Funk
von der Verschubreserve als Entrollung bestatigt wurde. Z 25055 kam mit einer
Betriebsbremsung aufgrund der Signalisierung zu stehen. Z 25055 stand 90 Sekunden bis

zum Aufprall. In dieser Zeit kam es zu keinem Gesprach mit der Fdl.
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10 MalShahmen

Aus einer Stellungnahme des IB vom 14. Dezember 2016 zu einer Anfrage der Obersten
Eisenbahnbetriebsbehorde des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie
vom 01. Dezember 2016 geht hervor, dass der/die Geschéftsbereichsleiterln Betrieb am

30. November 2016 alle FGhrungskrafte im Geschaftsbereich Betrieb angewiesen hat, eine
aulderordentliche ,Sicherheitsunterweisung Sichern Stillstehender Fahrzeuge"
durchzufihren. Selbiges Schreiben informiert dariber, dass am 30. November 2016 das
Betriebsmanagement alle Mitarbeiterlnnen des Verschubstandortes Wien West schriftlich auf
die Bestimmungen der Bsb zu § 18 Abs. 5 hingewiesen hat (siehe Abbildung 34).

Abbildung 34: Auszug aus dem Verweis auf die Bestimmungen der Bsb

30.11.2018

Betreff: Bf. Wien Hltteldorf -Wagensicherung bei Verschubruhe

Werte Kollegen

Aus gegebanem Anlass machte ich euch nochmals auf den unter 2 Oertliche Ausnahmen und
Festlegungen angefiihrten Punkt 2.2 DV V3 in der Betriebsstellenbeschreibung (Bsb) Wien
Hitteldorf hinweisen .

§18(5) Verwendung des sperrbaren Hemmschuhes

Im Bahnhof Wien Hiitteldorf sind abgespannte Ziige wihrend der Verschubruhe,
zusdtzlich zu der vorgeschriebenen Sicherung, mittels sperrbarem Hemmschuh
dstlich zu sichern,

Die Sicherung der Wagen ist in der Dienstiibergabe und im Gleisbelegungsplan zu vermerken:

Mit freundlichen Griften

Quelle IB

Am 18. April 2017 hat der IB folgende Anweisung mit der Geschaftszahl BL-STA-003-14/2-10
mit Wirkung ab 01. Mai 2017 herausgegeben, die eine Anderung zu den
Dienstvorschriftenbestimmungen 30.01 (DV V3) § 18 ,Sichern stillstehender Fahrzeuge"
beinhaltet:
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Anderungsanweisung des IB mit Geschdftszahl BL-STA-003-14/2-10 giiltig ab 01. Mai 2017
zu den Dienstvorschriftenbestimmungen 30.01 (DV V3) § 18 ,Sichern stillstehender
Fahrzeuge"

»§ 18 Sichern stillstehender Fahrzeuge

(1) Stillstehende Fahrzeuge sind gegen unbeabsichtigte Bewegungen (z.B. Fahrzeuge an die
angefahren wird, Gefdlle, Wind, ...) zu sichern. Fiir die Sicherung ist jener Mitarbeiter zustdndig,
der die Fahrzeuge abstellt.

Fiir die Sicherung von Lokomotiven (5K, Kl), Triebwagen/Triebziigen und Wendeziigen ist
ausschlieflich der Tfz (SKl-, Kl) — Fihrer zustdndig.

(2) Zur Sicherung stillstehender Fahrzeuge sind nach Ermittlung des Festhaltebremsgewichtes
(siehe Absatz (3)) als Sicherungsmittel Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) oder
Feststellbremsen (Handbremsen, Federspeicherbremsen) zu verwenden.

Davon ausgenommen genliigt bei einer Wagengruppe von mindestens 5 gebremsten Wagen bis
zu einer Stunde die Druckluftbremse, wenn die Wagengruppe vollsténdig mit einer Vollbremsung
eingebremst ist (siehe dazu DV M26). Der Verschubleiter hat den Tfzf iiber die durchgefiihrte
Vollbremsung zu befragen.

Stehen mehrere Fahrzeuge auf einem Gleis, sind sie gruppenweise zu kuppeln.

(3) Ermittlung des Festhaltebremsgewichtes (Fbg)

Ist das Gesamtgewicht der Fahrzeuge bekannt, sind die erforderlichen Sicherungsmittel gemd/3

dem erforderlichen Festhaltebremsgewicht zu verwenden.

Gesamtgewicht der Fzg x Fbh

Festhaltebremsgewicht =
100

Die erforderlichen Festhaltebremshundertstel (Fbh) sind unter Beriicksichtigung der Neigung in
nachstehender Tabelle angegeben:

groBerals....%. | bis...% |Fbhin....% Wird mit Hemmschuhen gesichert, sind in
von 0 5 2 Neigungen bis 2,5 %. die ermittelten

Hemmschuhe Richtung Gefalle und

5 10 5 Richtung Steigung zu verwenden. Ab

10 15 7 Neigungen Uber 2,5 %. darf die Sicherung

Richtung Steigung entfallen.

15 20 10
20 25 12
25 30 14
30 35 16
35 40 19
40 45 21
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Fiir einen Hemmschuh darf der auf eine Achse entfallende Anteil des Gesamtgewichtes
angerechnet werden.

Beispiel: Vierachsiger Giterwagen mit 90 t Gesamtgewicht. Ergibt 22,5 t fir einen verwendeten
Hemmschuh.

(4) Vereinfachte Regeln fiir das Sichern von Fahrzeugen unter Einhaltung des Fbg

a) In Neigungen von 0 %o bis 5 %o gilt fir je ca. 300 m Ldnge der zu sichernden Wagengruppe:
Richtung Gefille und Richtung Steigung sind jeweils zwei Hemmschuhe zu verwenden. Ab
Neigungen Uber 2,5 %o darf die Sicherung Richtung Steigung entfallen. Wird mit Handbremsen
gesichert sind zwei Handbremsen zu verwenden.

b) In Neigungen gréfSer 5 %o bis 10 %o muss je 6 Achsen und in Neigungen grdfSer 10 %o bis 15 %o
muss je 4 Achsen ein Hemmschuh (sperrbarer Hemmschuh) Richtung Gefille verwendet werden.
Die Anzahl der Sicherungsmittel gemdf3 a) darf nicht unterschritten werden.

(5) Zur Sicherung von Giterwagen

a) ohne Verwendung der Druckluftbremse sind Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) zu
verwenden.

b) mit Verwendung der Druckluftbremse dirfen Handbremsen zur Aufbringung des ermittelten
Festhaltebremsgewichtes gemd/fs nachstehenden Bedingungen verwendet werden:

- Vor dem Anziehen der erforderlichen Handbremsen ist eine Vollbremsung an den betroffenen
Fahrzeugen durchzufihren.

- Die erforderlichen Handbremsen sind anzuziehen.

- Danach ist die indirekte Bremse (Druckluftbremse) zu l6sen und der angelegte Zustand der
Handbremsen ist zu iiberpriifen.

(6) Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) und Handbremsen entfalten ihre gréfSte Wirkung bei
beladenen (schweren) Fahrzeugen. Hemmschuhe sind am Rad anzulegen.

Daher sind Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) und Handbremsen vorzugsweise bei
beladenen (schweren) Fahrzeugen zu verwenden. Hemmschuhe (sperrbare Hemmschuhe) sind
von den dufSersten Radsdtzen beginnend zu verwenden.

Davon abweichend diirfen Wagengruppen oder einzelne Wagen durch Auflegen von
Hemmschuhen unter anderen Achsen oder anderen Drehgestellen gesichert werden (z.B.
bauartbedingt, ...). Das Auflegen von Hemmschuhen innerhalb eines Drehgestells ist nicht
erlaubt.

Die zu Drehscheiben, Schiebebiihnen, Gleisbrickenwaagen und Sperrschuhen ndchststehenden
Achsen diirfen nicht unterlegt werden.

(7) In unbesetzten, nicht fernbedienten Betriebsstellen sowie in Bahnhéfen wihrend der
Dienstruhe muss auf Gleisen ohne Schutzweichen bzw. Sperrschuhe bei abgestellten Fahrzeugen
(ausgenommen Lokomotiven, Triebwagen/Triebziige bzw. Wendeziige) jedenfalls an den
dufSersten Fahrzeugen nach auf3en mit sperrbaren Hemmschuhen gesichert werden.

In fernbedienten und besetzten Betriebsstellen ist ggf. eine verpflichtende Verwendung des

sperrbaren Hemmschuhs in der Bsb (z.B. Gefille, Windanflligkeit, ...) geregelt.
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(8) Zusditzliche Anordnungen fir bestimmte Bahnhdfe (z.B. auf Steilstrecken, Umfillanlagen, ...)
sowie Erleichterungen fir bestimmte Betriebsanlagen (z.B. Abrollanlagen, Verladeanlagen bei
Krangleisen, ...) siehe Bsb.

(9) Bevor gegen unbeabsichtigte Bewegung gesicherte Fahrzeuge wieder bewegt werden, ist die
Sicherung aufzuheben."

Des Weiteren hat am 23. Juni 2017 die Oberste Eisenbahnbetriebsbehdrde (BMVIT — [V/SCH5)
folgende eisenbahnbehordliche Verfigung betreffend ,Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge" herausgeben, wonach bis zur Klarung, ob bei der Verwendung von
Handbremsen das Festhaltebremsgewicht in erforderlichem Ausmalf? erreicht wird, fOnf
Punkte zu bericksichtigen sind und die sich daraus ergebende Vorgangsweise einzuhalten
ist:

Eisenbahnbehordliche Verfiigung betreffend ,, Sicherung stillstehender Schienenfahrzeuge"
GZ. BMVIT-224. 150/0001-1V/SCH5/2017

»(1) Zur Sicherung stillstehender Schienenfahrzeuge sind als Sicherungsmittel Hemmschuhe zu
verwenden. Das jeweils erforderliche Festhaltebremsgewicht ist durch das
Eisenbahnunternehmen zu ermitteln.
Fiir einen Hemmschuh darf das Gesamtgewicht (des zu sichernden Schienenfahrzeuges) geteilt
durch die Anzahl der Radsdtze, jedoch max. 15[t], angerechnet werden.
(2) In Zuglaufstellen, fernbedienten Betriebsstellen sowie in Bahnhéfen wéhrend der Dienstruhe
sind auf Gleisen ohne Schutzweichen bzw. Sperrschuhe zur Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge jedenfalls an den dufSersten Schienenfahrzeugen nach auf3en sperrbare
Hemmschuhe zu verwenden. Ab Neigungen gréf3er 2,5 Promille darf der sperrbare Hemmschuh
Richtung Steigung entfallen.
(3) Anstelle von Hemmschuhen diirfen nachweislich funktionstiichtige Handbremsen zur
Aufbringung und Sicherstellung des ermittelten Festhaltebremsgewichtes unter Einhaltung der
nachstehenden Bedingungen verwendet werden. Die Sicherung in Betriebsstellen gem. Punkt 2
mit sperrbaren Hemmschuhen bleibt hiervon unberihrt.
Als mégliche Maf3nahmen zum Nachweis der Funktionstichtigkeit zur Gewdhrleistung der
Sicherheit kommen insbesondere folgende MafSnahmen in Betracht:

a) Sicherstellung eines entsprechenden Wartungszustandes der Handbremse innerhalb der

Inspektionsintervalle oder

b) Anfahrprobe oder

¢) Prifung der Handbremse auf einen einwandfreien funktionstiichtigen Zustand.
(4) Das Anlegen von Handbremsen zur Aufbringung des ermittelten Festhaltebremsgewichtes ist
ausschliefSlich nach Aufbringung der Bremskraft mittels Druckluftbremse zuldssig.
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(5) Stehen Uberpriifte Handbremsen gem. Punkt 3 oder sperrbare Hemmschuhe gem. Punkt 2
nicht zur Verfiigung, so ist das Abstellen von Schienenfahrzeugen und Schienenfahrzeuggruppen
unter Verwendung von Handbremsen oder Hemmschuhen zur Aufbringung des ausreichenden
Festhaltebremsgewichtes nur innerhalb eines permanenten Flankenschutzes zuldssig, wenn
dieser ein Entrollen wirksam verhindert (z.B. Sperrschuhe und Schutzweichen).

Dies ldsst die Ermittlungen des erforderlichen Festhaltebremsgewichtes unter Beriicksichtigung
der jeweiligen infrastruktur- und fahrzeugseitigen Gegebenheiten unberiihrt. Ebenso bleiben die
Bestimmungen Gber die Durchfihrung zur Sicherung von Triebfahrzeugen, Triebwagen und
Triebfahrzeugen durch dieses Schreiben unberihrt.

Das Eisenbahnunternehmen hat insbesondere unter Beriicksichtigung der jeweiligen
infrastruktur- und fahrzeugseitigen Gegebenheiten die notwendigen Maf3nahmen zu priifen und
diese festzulegen sowie die betroffenen Betriebsbediensteten im erforderlichen Umfang zu

unterweisen."
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11 Sonstiges (nicht unfallkausal)

Die Untersuchung ergab auf3erhalb der Kausalitdt zum Unfall keinen nennenswerten Aspekt.
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12 Ursache

Die Kollision des Z 25055 mit der aus finf Wagen bestehenden Wagengruppe resultiert aus
dem Entrollen der Wagengruppe.

Vorlaufer zur Ursache

Der unmittelbare Ausloser des Entrollens war der ,,Anstol3" des Verschubtriebfahrzeugs auf
die aus urspringlich acht Wagen bestehende Wagengruppe. Die Ursache der Entrollung war
das Fehlen einer ausreichendenden von der Handbremse des letzten Wagens
aufzubringenden Festhaltekraft. Der Anstol3 des Verschubtriebfahrzeugs I9ste die
Verschiebung der Wagengruppe samt Hemmschuh aus, welcher bei einer Thermit-
Schweif3stelle aufgrund der Verkantung der Lasche des Hemmschuhs mit der Schweil3stelle
abgeworfen wurde. Da sich der/die Mitarbeiterin nach der Abkupplung der drei Wagen von
der Wagengruppe vom Gleis wegbewegte, wurde das Entrollen der unbeleuchteten
Wagengruppe von der Verschubreserve nicht bemerkt. Der Z 25055 wurde mit
Betriebsbremsung vor dem auf ,HALT" stehenden Einfahrsignal auf km 0,600 zum Stehen
gebracht. Z 25055 stand 90 Sekunden bis zum Aufprall still.
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13 BeruUcksichtigte Stellungnahmen

Inhaltlich begrindete, rechtzeitig eingelangte Stellungnahmen sind dem
Untersuchungsbericht als Anhang angeschlossen. Es ist keine fristgerechte Stellungnahme
der Obersten Eisenbahnbehorde eingelangt.
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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-2019/003

Es ist zu prifen, ob die Bauart des ,sperrbaren NSA
Hemmschuhs" den Sicherheitsanforderungen fir die
Verwendung auf den Anlagen der
Infrastrukturbetreiber entspricht. Eine Moglichkeit
ware, den ,sperrbaren Hemmschuh" von einer
gemal’ § 40 Eisenbahngesetz 1957 verzeichneten
Person Uberprifen zu lassen. Ebenso denkbar ware
eine Typisierung des ,sperrbaren Hemmschuhs".
Entsprechend dem Ergebnis der Uberprifung wére
der Einsatz des ,sperrbaren Hemmschuhs" allenfalls
neu festzulegen.

Begriindung:

Die Konstruktion des beim Vorfall eingesetzten
Jsperrbaren Hemmschuhs" entspricht nicht der
Konstruktion des Hemmschuhs der gepriften Bauart
»Form 2". Die Eignung des sperrbaren Hemmschuhs
wurde bisher nicht nachgewiesen.

Dem Aufwand dieser Sicherheitsempfehlung durch
Prifung oder Typisierung in Verbindung mit allfélliger
Neufassung betroffener Regelwerke, steht der
Nutzen gegeniber, dass nur geeignete
Sicherungsmittel zum Einsatz kommen, wodurch
schwere Unfélle durch entrollte Schienenfahrzeuge
(z.B. Kollisionen, Entgleisungen) verhindert werden
kénnen.

Alle IB

A-2019/004

Es ist sicherzustellen, dass bei Verschubarbeiten auf NSA
Gleisen bzw. Gleisabschnitten mit einer Neigung von
mehr als 2,5 %0 wahrend bzw. unmittelbar nach dem
Anstol} des Triebfahrzeuges auf nicht angekuppelte
Wagen diese in Richtung des Gefalles auf Stillstand
kontrolliert werden. Daher wird empfohlen, in den
Regelwerken des IB (z.B. DV V3 (30.01)) eine
Beobachtung verpflichtend vorzuschreiben. In einer
Verfahrensanweisung ist festzulegen, welche
Handlungen nach Beobachtung einer Entrollung zu
setzen sind.

Begrindung:

In einem Gefalle kann der durch den Anstol? erzeugte
Energieimpuls nicht in gleicher Weise abgebaut
werden, wie bei Gleisanlagen ohne Gefélle. Die

Alle IB
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Laufende Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an

betrifft

Wabhrscheinlichkeit einer Entrollung ist daher auf
Gleisabschnitte mit Gefalle erhéht.

Durch die empfohlene Beobachtung kénnen etwaige
Entrollungen unmittelbar erkannt und
dementsprechend MalRnahmen gesetzt werden, um
die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls zu reduzieren
bzw. dessen Auswirkungen zu vermindern.
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Beilage 1 — Stellungnahmen

OBB

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie OBB-Personenverkehr AG

Sicherheitsunlersuchunisstelle des Bundes (SUB)

Radetzkystralte 2
1030 Wien

Sachbearbeiter Datum

01.10.2019

Betreff: BMVIT-795.375/0001-1V/SUB/SCH/2019 iVm BMVIT-795.375-1V/SUB/SCH/2016
Kollision Z 25055 mit entroliten Wagen im Bf Wien Hitteldorf am 29. November 2016
Vorlaufiger Untersuchungsbericht

ser geehricr [N

nach Durchsicht des vorl&ufigen Untersuchungsberichts zur Kollision des Z 25055 mit entrolliten Wagen
im Bf Wien Hiitteldorf am 29. November 2016 wird seitens der OBB-Personenverkehr AG keine
Stellungnahme abgegeben, da fiir die OBB-PV AG kein Handlungshedarf besteht.

Mit freundlichen Griiten

TLP: <ROT> UV zertfiziert nach

austrmia IS0 9001:2015 und EN 13816:2002
OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft, FN 248742 y, HG Wien, DVR 2111135
UID: ATUSB044146, BAWAG-PSK: IBAN AT426000000090027811 BIC OPSKATWW

Seite 1 ven 1
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OBB
— INFRA
1020 Wien, Praterstern 3
An das

Bundesministerium
fiir Verkehr, Innovation und Technologie
IV/SUB (Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes)

Radetzkystrafle 2
1030 Wien

Geschaftszahl BL-BA-VFU-1039-19

14.10.2019

Bezug: Vorlaufiger Untersuchungsbericht ohne Sicherheitsempfehlung
Vorfall am 29.11.2016: ,,Kollision Z 25055 mit entrollten Wagen im Bf Wien Hiitteldorf*
(GZ. 795.375-IV/SUB/SCH/2016 vom 23.09.2019)

Sehr geehrte Damen und Herren!

Seitens der OBB-Infrastruktur AG wird zum Vorlidufigen Untersuchungsbericht ohne
« Sicherheitsempfehlung der Sicherheitsuntersuchungsstelie des Bundes, eingelangt am
23.09.2019, wie folgt Stellung genommen.

Auf Seite 5 des Vorlaufigen Untersuchungsberichts (VUB) wird seitens der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB) festgehalten, dass sich samtliche im VUB
zitierten Regelwerke ausschliefllich auf die zum Zeitpunkt des Vorfalls glltige Fassung
beziehen.

Entgegen dieser Festlegung wird auf Seite 25 unter Punkt 2.5.4 die Eisenbahnbehdérdliche
Verfugung betreffend ,Sicherung stillstehender Schienenfahrzeuge* GZ. BMVIT-224
150/0001-IV/SCH5/2017 angefuhrt bzw. ist diese auch auf Seite 61 im Verzeichnis der

= Regelwerke angeflhrt.

Diese wurde jedoch, wie auf Seite 56 unten beschrieben, erst mit 23. Juni 2017 in Kraft
gesetzt. Zudem wird Bezug auf Punkt 2.5.5. des VUB hergestellt — richtig ist das aber der
Punkt 2.5.4.

Mit freundlichen GrifRien

GBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft, FN 71396 w, HG Wien, DVR 0063533, UID ATU 16210507,
Firmensitz: A-1020 Wien, Praterstern 3

UniCredit Bank Austria AG, IBAN: AT44 1100 0002 6281 8800, BIC: BRAUATWW
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Impressum

Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Radetzkystrale 2, 1030 Wien

Wien, 2019. Stand: 29. November 2019

Copyright und Haftung:

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

zur Erganzung des ggst Untersuchungsberichtes vor.

Alle datenschutzrechtlichen Informationen finden Sie unter folgendem Link:

www.bmvit.gv.at/datenschutz
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