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Vorwort

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

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

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

GemaR § 14 Abs. 2 UUG 2005 sind inhaltlich begriindete Stellungnahmen im endgiltigen
Untersuchungsbericht in dem Umfang zu beriicksichtigen, als sie fiir die Analyse des
untersuchten Vorfalls von Belang sind. Dem Untersuchungsbericht sind alle inhaltlich
begriindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang anzuschliel3en.

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

gegebenenfalls umgesetzt werden.

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

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

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

jeweiligen Stelle anzugeben.

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

ausgegraut).

Ist im Untersuchungsbericht unter einzelnen Unterpunkten der Vermerk , Entfallt”
eingefiigt, liegen keine relevanten Informationen zu den jeweiligen Unterpunkten vor
oder sie sind aufgrund der Umstédnde des Ereignisses in Bezug auf die Ursachen Kausalitat

nicht als relevant erachtet worden.
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1 Zusammenfassung

Hergang

Am 09. Mai 2022 verkehrte der Personenzug 7657 vom Bahnhof Deutschkreutz nach Wien
Hauptbahnhof. Der Zug bestand aus zwei 3-teiligen, fixgekuppelten Triebzligen der
Baureihe Siemens Desiro Mainline. Um ca. 18:20 Uhr entgleiste der durchfahrende
Personenzug 7657 im Bf Miinchendorf beim Gleiswechsel im Bereich der Weiche 1 im

km 18,022, nachdem zuvor fiir den Zug von der Fahrdienstleitung eine taugliche

FahrstralRe fir die Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf eingestellt worden war.

Folgen

Durch die Zugentgleisung wurde ein:e Reisende:r todlich, der:die Triebfahrzeugfiihrer:in

und zwei Reisende schwer sowie 22 weitere Reisende leicht verletzt.

Durch die Wucht der Entgleisung wurden einige personliche Gegenstande der Reisenden
beschéadigt (z.B. Fahrrad, Laptop, Festplatte, Mobiltelefon, Brille,...). Eine diesbezligliche

Gesamtschadensumme ist der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nicht bekannt.

Alle Fahrzeuge von Zug 7657 wurden in Folge der Entgleisung schwer beschadigt. Die
Gesamtschadenssumme an den Fahrzeugen wurde auf ca. € 10.790.000,- geschatzt.

An der Infrastruktur wurden zwei Fahrleitungsmasten, ein Verschubsignal, eine
Verschubhalttafel, die signaltechnische Ausristung, die Fahrleitung auf einer Lédnge von
ca. 1000 m, der Oberbau auf einer Lange von ca. 500 m und die Weiche 1 stark
beschadigt. Die Gesamtschadenssumme an der Infrastruktur wurde auf ca. € 1.710.000,-
geschatzt.

An der den Gleisen angrenzenden Wiese entstanden Flurschdden in unbekannter Hohe.

Als weitere Folge des Unfalls kam es zu massiven Betriebsbehinderungen.
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Ursdchliche Faktoren
Ursachliche Faktoren sind Handlungen, Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstande

jeglicher Art oder eine Kombination daraus, deren Korrektur, Ausschluss oder Vermeidung

das Ereignis aller Wahrscheinlichkeit nach verhindert hitte.

Ursache fiir die Entgleisung war das Versagen der Spurflihrung als Folge einer Giberhéhten
Geschwindigkeit im Bereich der Weichen 2 und 1. Durch die Erwartungshaltung des:der
Triebfahrzeugfihrer:in kam es zu einer falschen Wahrnehmung der Signalisierung am
Ausfahrsignal ,,H1“, wodurch der anschlieRende Weichenbereich anstatt mit 60 km/h mit
145 km/h befahren wurde.

Eine Information per Zugfunk lber die durch die Fahrdienstleitung kurzfristig eingestellte
FahrstralRe mit Gleiswechsel an den:die Triebfahrzeugfihrer:in erfolgte nicht. Dieser
Faktor wird auch als systemischer Faktor eingestuft, da eine Information unterblieb,
obwohl in der Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement eine entsprechende
Regelung enthalten ist. Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes hat den Eindruck
gewonnen, dass diese Regelung, wohl aufgrund der nicht primar sicherheitsorientierten
Zielsetzung des Abweichungsmanagements, nicht in ausreichendem Mal3e als
sicherheitsrelevant eingeschatzt und aus diesem Grund auch nicht mit der nétigen
Konsequenz eingehalten wird. Mit Kenntnis dieser Information hatte man der
Erwartungshaltung des:der Triebfahrzeugfihrers:Triebfahrzeugfiihrerin entsprechend
vorbeugen kdnnen. Es ist sehr unwahrscheinlich, dass das Ausfahrsignal ,H1“ trotz des

Wissens, dass ein Gleiswechsel bevorsteht, falsch wahrgenommen worden ware.

Die infrastrukturseitige Ausgestaltung des eingesetzten Zugbeeinflussungssystems konnte
nicht verhindern, dass der Zug bereits das Ausfahrsignal ,,H1“ mit Gberhohter
Geschwindigkeit passierte und anschlieBend weiter beschleunigte. Der Zug konnte somit
vom Zugbeeinflussungssystem aus nicht selbsttatig zum Halten gebracht werden. Der Zug
war ab Beendigung der 1000 Hz Uberwachung bis zum Weichenbereich der Weichen 2
und 1 ca. 1200 m technisch nicht tiberwacht. Die infrastrukturseitige Ausgestaltung des
eingesetzten Zugbeeinflussungssystems ist auch als systemischer Faktor zu betrachten, da
sich diese auch bei anderen Fahrten dhnlich auswirken kann. AuRerdem kann nicht

ausgeschlossen werden, dass auch bei anderen Bahnhofen dhnliche Situationen vorliegen.
Die spéate Feststellung der Rotausleuchtung des Blockabschnittes ,f51“ bzw. deren spate

Abarbeitung, sind ebenfalls als ursachliche Faktoren fiir den Unfall zu betrachten. Bei

einer frihzeitigen Erkennung der Rotausleuchtung und der damit verbundenen Einholung
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der Vollstandigkeitsmeldung des vorangegangenen Zuges, ware keine Ersatzmanahme
durch Einstellung einer sicherungstechnisch Gberwachten FahrstraBe ab dem
Ausfahrsignal ,H1” iber das Gegengleis notwendig gewesen.

Als systemischer Faktor wird erachtet, dass die Rotausleuchtung deswegen erst so spat
festgestellt wurde, da die Zustdndigkeitsbereiche der Fahrdienstleiter:innen in den
Betriebsfiihrungszentralen immer grofRer werden, sodass es nicht mehr moglich ist, den
gesamten Zustandigkeitsbereich standig komplett zu Gberblicken. Es gibt zwar technische
Hochstgrenzen und organisatorische Abgrenzungen der Zustandigkeitsbereiche, diese
verhindern jedoch nicht, dass diese immer weiter vergroBert werden kdnnen. Es kann
somit nicht erwartet werden, dass eine Rotausleuchtung, welche nicht akustisch oder

visuell auf sich aufmerksam macht, sofort erkannt werden kann.

Beitragender Faktor
Beitragende Faktoren sind Handlungen, Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstande

jeglicher Art, die sich auf ein Ereignis auswirken, indem sie dessen Wahrscheinlichkeit
erhohen, dessen Eintreten zeitlich beschleunigen oder dessen Folgen verschlimmern,

deren Ausschluss das Ereignis jedoch nicht verhindert hatte.

Der groBe Vorsignalabstand zwischen Ausfahrvorsignal ,h“ und Ausfahrsignal ,H1“ von
1667 m stellt einen beitragenden Faktor zum Unfall dar. Durch diesen groRen Abstand war
es dem:der Triebfahrzeugfiihrer:in moglich, den Zug bereits nach Beendigung der

1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung bei der Anndherung an das Ausfahrsignal ,,H1“
langer (394 m) zu beschleunigen, da er in diesem Abschnitt technisch nicht mehr
Uberwacht war. Bei einem geringeren Vorsignalabstand zwischen den beiden Signalen
ware es zwar héchstwahrscheinlich trotzdem zur Entgleisung gekommen, eventuell hatten
jedoch die Folgen mit einer geringeren Geschwindigkeit an der Entgleisungsstelle
vermindert werden kénnen. Der grofRe Vorsignalabstand ist als systemischer Faktor zu
betrachten, da sich dieser auch bei anderen Fahrten dhnlich auswirken kann. AuRerdem
kann nicht ausgeschlossen werden, dass auch bei anderen Bahnhofen derart grol3e
Vorsignalabstande geplant wurden, welche sicherheitsrelevante Auswirkungen auf

Fahrten haben.
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Sicherheitsempfehlungen

Sicherheitsempfehlungen gemal} § 16 Abs. 2 UUG 2005
GemaR § 16 Abs. 2 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung unabhangig vom Stand des

Verfahrens der Sicherheitsuntersuchung ohne weiteren Aufschub herauszugeben, wenn

dies zur Verhitung kiinftiger Vorfalle aus gleichem oder dahnlichem Anlass geboten ist.

Es wurde keine Sicherheitsempfehlung gemall § 16 Abs. 2 UUG 2005 ausgesprochen.

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

von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der

Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich

im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall

Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen gemalRk § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht
an

betrifft

A-2024/002

Es wird empfohlen zu tGberpriifen, ob eine Signal-angeschaltete  NSA
Geschwindigkeitsprifeinrichtung, bezogen auf die Weichen 2

und 1 im Bahnhof Miinchendorf (nicht auf die Hauptsignale

davor), technisch realisierbar und sinnvoll ist oder ob es

allenfalls alternative Lésungen gibt, die den gleichen Zweck

erfiillen. Gegebenenfalls sollte eine derartige
Geschwindigkeitsprifeinrichtung (oder eine entsprechende
Alternative) implementiert werden. Die Regelwerke sollten so
angepasst werden, dass die Voraussetzungen fiir derartige
Implementierungen geschaffen werden.

Begriindung:

Wie der untersuchte Vorfall zeigte, kam es trotz des
vorhandenen und funktionstauglichen
Zugbeeinflussungssystems ,,Punktférmige Zugbeeinflussung”“ zu
einer folgenschwereren Entgleisung, da es méglich war, den Zug
ab Beendigung der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung auf
einer Distanz von ca. 1200 m technisch nicht liberwacht zu
beschleunigen. Mit der empfohlenen Mafsnahme kann das
Befahren des Weichenbereichs mit liberhéhter Geschwindigkeit

Untersuchungsbericht
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Laufende Nummer Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht Dbetrifft
an

zwar nicht gdénzlich ausgeschlossen werden, jedoch kénnte dies
nur mit einer solchen Geschwindigkeit erfolgen, bei der es aller
Voraussicht nach zu keiner Entgleisung kommt.

Die Realisierung einer Geschwindigkeitspriifeinrichtung stellt,
ebenso wie die etwaige Anpassung der Regelwerke, einen
vertretbaren Aufwand im Verhdltnis zur Steigerung des
Sicherheitsniveaus im Bahnhof Miinchendorf und in weiterer
Folge generell am Schienennetz dar.

A-2024/003 Es wird empfohlen, die Regelung der standardisierten NSA 1B
Kommunikation zwischen Betriebsflihrungszentrale und
Triebfahrzeugfiiher:innen, die derzeit in der
Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement enthalten ist
und vom Infrastrukturbetreiber selbst als nicht
sicherheitsrelevant eingestuft wird, in einer Weise zu gestalten,
die den sicherheitsrelevanten Aspekten der Kommunikation
verstarkt Rechnung tragt; indem in die definierten Ziele dieser
Kommunikation auch sicherheitsrelevante Aspekte
aufgenommen werden und im Rahmen von Weiterbildungen
besonderes Augenmerk auf die Wichtigkeit einer guten
Kommunikation zur Vermeidung von Unfallen gelegt wird.

Begriindung:

Wie der untersuchte Vorfall zeigte, fand trotz der Fahrt in die
Ablenkung (Gleiswechsel) keine Kommunikation zwischen der
Betriebsfiihrungszentrale und dem:der Triebfahrzeugfiihrer:in
statt, obwohl in der Verfahrensanweisung
Abweichungsmanagement eine entsprechende Regelung
enthalten ist. Die SUB hat im Zuge ihrer
Sicherheitsuntersuchungen den Eindruck gewonnen, dass diese
Regelung, wohl aufgrund der nicht primdér
sicherheitsorientierten Zielsetzung des
Abweichungsmanagements, nicht in ausreichendem Mafle als
sicherheitsrelevant eingeschdétzt und aus diesem Grund auch
nicht mit der nétigen Konsequenz eingehalten wird. Die
Betriebsvorschrift sieht bei einer Einfahr- und
Ausfahrénderungen grundsdtzlich keine Kommunikation vor.
Mit dem Wissen eines Gleiswechsels hdtte der
Erwartungshaltung des:der Triebfahrzeugfiihrer:in, dass das
Ausfahrsignal ,,H1” , Frei” signalisieren wiirde, entgegengewirkt
werden kénnen.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung ist eine rein
organisatorische, sodass sie einen vertretbaren Aufwand im
Verhidiltnis zur Steigerung des Sicherheitsniveaus darstellt.

A-2024/004 Es wird empfohlen, bei der kiinftigen Planung von Bahnhofen NSA NSA
besonderes Augenmerk auf die Auslegung der Infrastruktur zu 1B
legen, damit dhnlichen Situationen wie beim untersuchten
Vorfall entgegengewirkt werden kann, namlich, dass bezogen
auf die ortlich im Weichenbereich zuldssige Geschwindigkeit in
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Laufende Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht

an

betrifft

Relation zur Streckenhdchstgeschwindigkeit fiir einen Zug bei
einem Gleiswechsel eine libermalige
Geschwindigkeitsherabsetzung (wie im gegenstandlichen Fall
um 100km/h) notwendig wird, bei der der Zug Uberdies im PZB-
Betrieb auf einer langeren Distanz (liber 1200m) technisch nicht
Uberwacht mit deutlich Giberhdhter Geschwindigkeit in die
Ablenkung einer Weiche fahren kann.

Hierbei wére es sinnvoll, wenn die hochstzuldssige
Geschwindigkeit am durchfahrenden Hauptgleis beim Befahren
einer Weiche in die Geradeausstellung in ein derartiges
Verhaltnis mit der verbauten Weiche gebracht wird, dass eine
UbermaRige Geschwindigkeitsherabsetzung beim Befahren der
Weiche in die Ablenkung erst gar nicht notwendig wird.

Begriindung:

Eine Vorgabe fiir den Verbau von Weichen im Hinblick auf das
Verhiiltnis der zuldssigen Geschwindigkeit in der Ablenkung zu
jener in der Geradeausstellung gibt es nicht. Mit einem
addquaten Geschwindigkeitsverhdltnis zwischen der Fahrt am
durchgehenden Hauptgleis und der Fahrt in die Ablenkung einer
Weiche kénnte iibermdfligen Geschwindigkeitsherabsetzungen,
wie im gegenstdndlichen Fall von 100 km/h, entgegengewirkt
werden.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung ist primdér eine
rein organisatorische, sodass sie einen vertretbaren Aufwand im
Verhdltnis zur Steigerung des Sicherheitsniveaus darstellt. Wird
aufgrund der empfohlenen Mafinahmen bei der Errichtung
einer Anlage z.B. anstatt einer 60 km/h Weiche eine 100 km/h
Weiche erforderlich, so entstehen dadurch um ca. 58 % héhere
Kosten. Da mit einer h6herwertigen Weiche jedoch die
Wahrscheinlichkeit einer Entgleisung durch iiberhéhte
Geschwindigkeit reduziert werden kann, erscheinen die héheren
Errichtungskosten aus Sicht der SUB gerechtfertigt.

A-2024/005

Es wird empfohlen, MaRnahmen zu erarbeiten, damit NSA
Rotausleuchtungen von den zustdndigen Fahrdienstleiter:innen

friiher erkannt werden kénnen, um den aus zu spat erkannten
Rotausleuchtungen resultierenden Gefahren in Zukunft

prdventiv entgegenzuwirken. Gemeint sind Rotausleuchtungen,

bei denen ein mit Achszahlern ausgeristeter Gleisabschnitt

auch nach erfolgter Fahrt weiterhin rot ausgeleuchtet bleibt.

Begriindung:

Wie die Untersuchung zeigte, konnte die beim Vorfall
aufgetretene Rotausleuchtung nicht unmittelbar festgestellt
werden, was letztendlich kausal fiir den Unfall war.

Die Zustdndigkeitsbereiche der Fahrdienstleiter:innen in den
Betriebsfiihrungszentralen haben mittlerweile eine Gréfse
erreicht, bei der es nicht mehr méglich ist, den gesamten
Zustdndigkeitsbereich sténdig komplett zu iberblicken. Es kann
somit nicht erwartet werden, dass eine Rotausleuchtung,

Untersuchungsbericht
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Laufende Nummer Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht Dbetrifft
an

welche nicht akustisch oder visuell auf sich aufmerksam macht,
sofort erkannt werden kann.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung stellt einen
vertretbaren Aufwand im Verhdltnis zur Steigerung des
Sicherheitsniveaus dar.
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Summary

Course of occurence

On 9 May 2022, passenger train no. 7657 was on its way from Deutschkreutz station to
Vienna Central Station. The train was made up of two permanently coupled 3-part
multiple units of the Siemens Desiro Mainline series. At about 6:20pm, passenger train no.
7657 derailed while switching rails as it was passing through Miinchendorf station.
Derailment occurred at point no. 1 at km 18.022 after traffic control had set a suitable

route for the train to exit Minchendorf station.

Consequences

The derailment killed one passenger, seriously injured the train driver and two passengers

and caused minor injuries to 22 other passengers.

The impact force damaged some personal passenger objects (e.g. a bicycle, a laptop, a
hard disk, a mobile, glasses,...). The total amount of loss incurred is unknown to the
Federal Safety Investigation Authority of Austria (Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes, SUB).

The derailment caused serious damage to all vehicles of train no. 7657. The total vehicle
damage amounts to an estimated € 10,790,000.-.

Serious infrastructural damage includes two catenary pylons, one shunting signal, one
shunting stop post, the signalling equipment, approx. 1,000 m of catenary, approx. 500 m
of track superstructure, and point no. 1. The damage to the infrastructure amounts to an
estimated € 1,710,000.-.

The meadow next to the track suffered field damage of an unknown amount.

Furthermore, the event massively interfered with regular operations.
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Causal factors

Causal factors means any action, omission, event or condition, or a combination thereof
that if corrected, eliminated, or avoided would have prevented the occurrence, in all
likelihood.

Derailment was caused by track guidance failure because of the train passing points no.2
and no. 1 at excessive speed. Due to expectations, the train driver wrongly perceived the
setting of exit signal “H1”, which caused him/her to pass the point section at 145 km/h
instead of at 60 km/h.

Traffic control failed to inform the train driver of the temporarily set route and switching
via GSM-R train radio. This is considered a systemic factor because a piece of information
was withheld, although the Standard Operating Procedure (SOP) on deviation
management includes a provision to this effect. The SUB assumes that this provision is not
duly considered as safety-related and is therefore not consistently observed, not least
since deviation management is not primarily safety-oriented. Knowing this piece of
information might have prevented the train driver’s expectations. Exit signal “H1” can

hardly be perceived wrongly, particularly if you know that you are driving up to a point.

The design of the automatic train control (ATC) system run at the infrastructural end failed
to prevent the train from passing exit signal “H1” at excessive speed already while
accelerating further after that point. The ATC system therefore also failed to automatically
stop the train. Between the end of the monitoring section at 1000 Hz and the section
including points no. 2 and no. 1, there was no technical means of monitoring the train.
The design of the ATC system run at the infrastructural end may also be seen as a systemic
factor because it may cause similar effects on other trips. Also, similar situations may

occur at other stations.

Other causal factors of the accident event are that a red light on block section “f51” was
recognised too late and/or that the red light situation was handled too late. Had the red
light been recognised and the ensuing clear track signal of the train ahead been collected
in due time, a contingency measure like setting a route along the opposite track and
monitoring its safety at and after exit signal “H1” would not have been necessary.

The cause of the red light having been recognised too late is assessed as a systemic factor,
this cause being the fact that the traffic managers at the signalling control centres have to
accept more and more scope of responsibility, such that they cannot continuously

supervise the entire scope. Although there are technical limitations and organisational
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restrictions to the areas of responsibility, they are unable to prevent these areas from
being expanded. Therefore, we may not expect a red light to be recognised immediately,
unless it is supported by an acoustic or optical signal.

Contributing factors
Contributing factors means any action, omission, event or condition that affects an

occurrence by increasing its likelihood, accelerating the effect in time or increasing the
severity of the consequences, but the elimination of which would not have prevented the

occurrence.

The large distance of 1667 m between the advance signal and both the advance exit signal
“h” and the exit signal “H1” is a factor that contributed to the accident. Due to this large
distance and the lack of technical means of monitoring, the train driver was able to
accelerate the train after the 1000 Hz speed monitoring section and while approaching
exist signal “H1” (394 m). Had the advance signal been closer to both signals, the train
may still have derailed, but the consequences might have been less serious at a lower
train speed at the point of derailment. The large distance to the advance signal may be
seen as a systemic factor because it may cause similar effects on other trips. Large
distances to advance signals and their safety-related effects on trips may also be found at

other stations.

Safety recommendations

Safety recommendations pursuant to section 16, 2 of the UUG 2005
Pursuant to section 16, 2 of the Austrian Accident Investigation Act

(Unfalluntersuchungsgesetz, UUG) 2005, a safety recommendation must be issued
instantly, i.e. irrespective of the current progress of investigation, if this is considered able

to prevent future incidents caused by the same or similar conditions.

In this case, a safety recommendation pursuant to section 16, 2 of the UUG 2005 was not

issued.
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Safety recommendations pursuant to section 16, 1 of the UUG 2005
In accordance with Section 16 (1) UUG 2005, a safety recommendation is a proposal for

the prevention of incidents made on the basis of information gathered during a safety
investigation. Safety recommendations are generally issued as part of the investigation
reports and may in no case contain statements or suppositions on matters of culpability or
liability.

Tabelle 2 Safety recommendations pursuant to section 16, 1 of the UUG 2005

Number Safety recommendation Adressed Concerns

A-2024/002 The operator should check whether it makes sense and is NSA IB
technically feasible to install signal-based velocity test &
control equipment for points no. 2 and no. 1 at
Minchendorf station (but not for the upstream main
signals) or whether there are alternative solutions serving
the same purpose. If so, such velocity test & control
equipment (or alternative solution) should be implemented.
The underlying rules and standards should be amended to
provide a basis for these implementations.

Reason:

As the incident under investigation revealed, the presence of
an operative “intermittent automatic train control system”
(IATC) failed to prevent a very severe derailment because
there was still a possibility of accelerating the train after the
1000 Hz speed monitoring section across about 1,200 m
length of track without any technical means of monitoring.
While implementing the recommended measure may not
completely rule out the possibility of trains passing the point
section at excessive speed, the train might still be slow
enough to massively reduce the chances of derailment.

The efforts of installing velocity test & control equipment
and possibly amending the rules and standards would seem
justifiable in relation to the increased level of safety not only
at Miinchendorf station but later also of the entire railway
network.

A-2024/003 The operator should revise the rules of standardised NSA IB
communication between the signalling control centre and
the train drivers, which are currently part of the SOP on
deviation management but not considered a piece of safety-
related literature by the infrastructure operator. The revised
version should focus more on the safety-related aspects of
communication by integrating such safety-related aspects in
the objectives defined for all standardised communications
and by having training courses put more weight on how
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Number

Safety recommendation Adressed Concerns

important excellent communication is when it comes to
avoiding accidents.

Reason:

As the incident under investigation revealed, the signalling
control centre and the train driver did not communicate
despite the diversion (change of track), although the SOP of
deviation management contains a provision to that effect. In
the course of its safety investigation, the SUB discovered
that this provision is not duly considered as safety-related
and is therefore not consistently observed, not least since
deviation management is not primarily safety-oriented. The
operating manual does not make communication a
mandatory obligation when changing the entry or exit route.
Had the train driver been aware of the oncoming track
change, he/she might not have expected exit signal “H1” to
show “Free”.

Since it will only take organisational measures to put this
safety recommendation into practice, the efforts seem
justifiable in relation to the increased level of safety.

A-2024/004

Station planners are recommended to focus on future NSA
infrastructural designs in order to prevent situations like
that of the incident under investigation. Such focus
predominantly refers to the fact that, to obey the regular
speed limit along local point sections, a train may have to
slow down excessively from the maximum on-route speed
(i.e. by 100 km/h in this case) plus to the fact that the train is
under IATC control for a long part of the track (more than
1,200 m) but not monitored by technical means, such that it
can enter the switch section at massively excessive speed.

It would make sense to change the relation between the
main track and the point such that the maximum speed on
the main track does not have to be drastically reduced when
switching to the diversion and back to the straight track.

Reason:

There is no rule as to how points are to reflect the relation of
top speeds along the main and the diversion tracks. An
adequate relation of speeds on the main track and the
switch to the diversion track might prevent excessive speed
reduction (by 100 km/h in this case).

Since it will primarily take organisational measures to put
this safety recommendation into practice, the efforts seem
justifiable in relation to the increased level of safety.
Installing a point supporting, say, 100 km/h instead of the 60
km/h as in this case will increase the costs of installation by
about 58%. On the other hand, a higher-quality point will
reduce the probability of derailment caused by excessive
speed. The SUB therefore thinks that higher costs of
installation are justified.

NSA
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Number Safety recommendation Adressed Concerns

A-2024/005 We recommend preparing measures that will allow the NSA 1B
traffic managers on duty to recognise red lights earlier as
this will be a preventive means against the future risks of
recognising a red light too late, “red light” referring to track
sections equipped with axle counters that will retain the red
light even after the train has passed.

Reason:

As the investigation revealed, the red light that occurred in
the incident was not recognised immediately, which proved
to be a causal factor of the accident.

The scope of the traffic managers’ responsibilities at the
signalling control centres has grown too much to be able to
continuously supervise the entire scope. Therefore, we may
not expect a red light to be recognised immediately, unless it
is supported by an acoustic or optical signal.

The efforts of putting this safety recommendation into
practice seem justifiable in relation to the increased level of
safety.
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

2.1 Entscheidung tiber die Durchfiihrung einer Untersuchung

Die Entscheidung zur Durchfiihrung der Untersuchung ist am 09. Mai 2022 gefallen.

2.2 Begriindung der Entscheidung

Dieser Unfall ist als schwerer Unfall im Sinne des Art. 3 Z 12 der Richtlinie (EU) 2016/798 in
Verbindung mit § 5 Abs. 3 UUG 2005 einzustufen, da aufgrund der Zugentgleisung eine

Person getotet wurde und die Gesamtschadenssumme weit tiber zwei Millionen Euro lag.

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

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

e Den Ablauf des Unfalls

e Die betrieblichen Gegebenheiten im Unfallbereich

e Die vorhandene Infrastruktur im Unfallbereich

e Das beteiligte rollende Material

e Die NotfallmalRinahmen

o Die Uberpriifung der Aufgaben, Pflichten, Befugnisse und Kompetenzen der
beteiligten Stellen und Personen

* Die Arbeitsablaufe in unmittelbarer zeitlicher Nahe zum Unfall

* Menschliche Faktoren im Zusammenhang mit dem Unfall

e Das eingesetzte Personal

* Die Uberpriifung bzw. Anwendung der geltenden, fiir den Vorfall relevanten

Regelwerke

Untersuchungsbericht 21von 234



e Die Information- und Kommunikationsabldufe im Zuge des Notfallmanagements und
im Betrieb

e Das vorhandene Risikomanagement der Organisationen

e Das SMS der Organisationen und deren Genehmigungen bzw. Bescheinigungen

e Uberpriifung der auf den gegenstindlichen Vorfall bezogenen Ergebnisse der durch
die nationale Sicherheitsbehdrde durchgefiihrten Aufsichtstatigkeiten bei den
beteiligten Unternehmen

e Schnittstelle Mensch-Maschine und mogliches Optimierungspotential

e Die aus ahnlichen Vorfdllen gezogenen Lehren und Verbesserungsmalinahmen

Der Gegenstand der Untersuchung beschrankt sich grundsatzlich auf den Zeitraum des
Unfalls. Die Untersuchung beziglich Infrastruktur und rollendem Material beinhaltet
ausschlieBlich das Equipment, welches im Ablauf des Unfalls unmittelbar oder mittelbar,
wenn es als Vorlaufer der Ursache relevant ist, zum Einsatz kam. Grundsatzlich werden
alle von der Untersuchung umfassten Gegenstande nur im Kontext des Unfalls untersucht.
Wenn nach ersten Untersuchungen einzelner Gegenstinde keine Unstimmigkeiten

erkennbar sind, werden diese Punkte keiner ndaheren Betrachtung unterzogen.

2.4 Untersuchungsteam

Mit der Leitung der Untersuchung wurde ein:e Mitarbeiter:in der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes beauftragt. Der:Die Beauftragte verfligt Gber
eine hohere technische Ausbildung im Bereich Maschinenbau, liber einschlagige
Weiterbildungen im Eisenbahnbereich (betrieblich und fahrzeugtechnisch) und der
Untersuchung von Unféllen, sowie Uber eine Berufserfahrung im Bereich der
Untersuchung von Vorféllen von (iber sieben Jahren. Fir Erhebungsarbeiten stand
dem:der Untersuchungsbeauftragten ein:e weitere:r Mitarbeiter:in der SUB, welche:r
ebenfalls tiber eine héhere technische Ausbildung im Bereich Maschinenbau verfiigt und
fundiertes technisches Know-how im Bereich Schienenverkehrstechnik, Schaltgeratebau,
Anlagenbau, Kunststoffindustrie sowie Sondermaschinenbau vorweisen kann, zur
Verfligung. Im Zuge der internen Kontrolllesung des Untersuchungsberichtes wurden
weitere Mitarbeiter:innen der SUB miteinbezogen (ein:e weitere:r Unfalluntersucher:in;

ein:e Jurist:in; ein:e Mitarbeiter:in vom Qualitdtsmanagement).
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2.5 Untersuchungsverfahren (Kommunikations- und
Konsultationsprozess)

Mit den an diesem Vorfall beteiligten Personen und Stellen wurde wahrend der
Sicherheitsuntersuchung laufend korrespondiert. Diese Korrespondenzen gelten als
untersuchungsrelevante Aufzeichnungen und werden gem. § 5 Abs. 14 UUG 2005 und Art.
3714 RL (EU) 2016/798 zur Feststellung der Ursache des Vorfalls herangezogen. Des
Weiteren wurde der Kommunikationsprozess erganzt durch Telefonate und
Besprechungen bzw. durch Befragungen von im Unfall und im Notfallverfahren
involvierten Personen. Abgebildet wird dieser Teil des Kommunikationsprozesses in Form
von Aktenvermerken und sonstigen Dokumenten, wie beispielsweise Gesprachsnotizen,
die ebenfalls in der Sammlung der untersuchungsrelevanten Aufzeichnungen gefiihrt

werden.

Der Vorlaufige Untersuchungsbericht wurde den Beteiligten im Zuge des
Stellungnahmeverfahrens ibermittelt, um diesen Gelegenheit zu geben, sich zu den fir

den Vorfall maRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu duBern.

2.6 Beschreibung der Kooperation der beteiligten Stellen

Alle Beteiligten wurden im Zuge des Untersuchungsprozesses von der SUB Uber die
Einleitung der Untersuchung des Unfalls und die:den zustandige:n
Untersuchungsbeauftragte:n informiert. Die angeforderten Unterlagen von den
Beteiligten sind fristgerecht (oder mit zeitgerechter Begriindung einer allfilligen
Verspatung) bei der SUB eingelangt. Die Befragungen mit den unmittelbar am Vorfall
beteiligten Personen aus der Fahrdienstleitung wurden allesamt am 20. Oktober 2023
durchgefiihrt. Alle Befragten erwiesen sich gegeniber der SUB als dulRerst kooperativ.

2.7 Untersuchungsmethoden und -techniken

Am 09. Mai 2022 traf die SUB nach der fernmiindlichen Verstandigung die Entscheidung,
eine Untersuchung vor Ort durchzufiihren!!. Bei dieser Untersuchung wurde die
Unfallstelle genau dokumentiert und umfangreiche Informationen gesammelt. Bereits bei
der Untersuchung vor Ort konnten erste Hypothesen zu méglichen Ursachen des Vorfalls

getroffen werden.
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Die fir die Unfalluntersuchung notwendigen Unterlagen sowie die Beantwortung offener
Fragen wurden wahrend des gesamten Untersuchungsprozesses bei den beteiligten
Unternehmen und Stellen angefragt. Um den Unfall rekonstruieren zu kénnen und die
moglichen Ursachen zu klaren, wurden Befragungen mit den Beteiligten durchgefihrt,
Sprachspeicheraufzeichnungen, Videoaufzeichnungen und ein 3D-Scan der Unfallstelle
ausgewertet und die betriebliche Situation vor dem Unfall mit Hilfe von verschiedenen
Systemen genau analysiert. Um die gewonnenen Informationen nachvollziehen zu
konnen, wurde ebenfalls die Registriereinrichtung aus dem Unfallzug 7657 ausgewertet

und beschrieben.

2.8 Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen

Um die Rekonstruktion der Notfallkette mit Hilfe von Primarquellen erarbeiten zu kénnen,
wurde der IB von der SUB angewiesen, den Sprachspeicher der Fdl Noko im Zeitraum bis
eine Stunde nach dem Unfall zu sichern. Bei der Sicherung dieser Aufzeichnungen durfte
ein Fehler unterlaufen oder ein technisches Problem aufgetreten sein, sodass fiir die
Untersuchung keine verwertbaren Sprachspeicheraufzeichnungen der Fdl Noko vorliegen.
Der SUB wurden lediglich drei Dateien der Sprachspeicheraufzeichnungen des:der FdI

Noko, bei denen keine Gesprache aufgezeichnet wurden, zur Verfligung gestellt.

Generell gibt es beim gesamten zur Verfligung gestellten Sprachspeicher keine
individuelle oder funktionelle Zuordnung bzw. Aufschllsselung der ID Nummern, sodass
ohne weitere Hilfsmittel nicht einwandfrei nachvollzogen werden kann, wer mit wem
spricht, falls sich die kommunizierenden Personen nicht mit Name bzw. Funktion im

Gesprach melden, bzw. im Gesprach die Personen nicht persénlich angesprochen werden.

2.9 Zusammenarbeit mit Justiz

Bei der Fahrt zur Unfallstelle am 09. Mai 2022 setzte sich der:die
Untersuchungsbeauftragte mit der zustéandigen Staatsanwaltschaft in Verbindung. Diese
gab bekannt, dass ein:eine Sachverstandige:r beauftragt wurde. Mit dem:der
Sachverstandigen wurden auf der Unfallstelle die bereits bekannten Informationen
ausgetauscht und im Zuge der Beweismittelsicherung vor Ort zusammengearbeitet. Die
von dem:der Sachverstandigen gesicherten Rohdaten der Registriereinrichtung von Z 7657

wurden der SUB lbergeben.
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2.10 Sonstige Informationen
Behordenzustindigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehdrde ist das Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,

Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie.
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3 Beschreibung des Ereignisses

a) Informationen liber das Ereignis und seine Hintergriinde

1. Ereignisart
Zugentgleisung

2. Zeitpunkt und Ort des Vorfalls
Der Unfall ereignete sich am Freitag, den 09. Mai 2022, um ca. 18:20 Uhr (UTC +1) im

Bf Miinchendorf.

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

Quelle: BMK / SUB
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3.  Ortlichkeit und ortliche Verhiltnisse

Erste Entgleisungsspuren wurden auf der Strecke 10601 (Wien Meidling — Wiener
Neustadt Hbf) im Bf Miinchendorf beim Gleiswechsel von Gleisabschnitt 111 zu
Gleisabschnitt 102 im Bereich der Weiche 1 im km 18,022 (ca. 4 Meter nach dem
Weichenherz der Weiche 1 - in Fahrtrichtung Wien) festgestellt.[1][16]

Im Unfallbereich, bei der Ausfahrt aus dem Bf Miinchendorf Richtung Wien, gab es keine
besondere Situation (z.B. durch Baustellen). Vor dem Bf Miinchendorf (von Wampersdorf
Richtung Wien fahrend) wurde die Strecke 10601 zwischen Miinchendorf und
Wampersdorf zweigleisig ausgebaut. Eine ,aktive” Baustelle mittels BETRA gab es jedoch
nicht.[2l4 Zum Vorfallzeitpunkt gab es generell auf diesem Streckenabschnitt keine
Bauarbeiten. Die letzten Bauarbeiten mit Bezug auf den zweigleisigen Ausbau fanden
zwischen Wampersdorf und Ebenfurth statt und endeten mit 30. Juli 2022 (BETRA
824964)8!,

Digitale Vermessung der Unfallstelle

Mithilfe des der SUB vorliegendem, vom LKA NO angefertigten 3D-Scan der Unfallstelle
konnte eine nachtragliche digitale Vermessung der Unfallstelle vorgenommen werden.
Aus insgesamt 75 an verschieden Positionen rund um die Unfallstelle (inkl.
Entgleisungsstelle) aufgenommenen Einzelscans wurde eine sogenannte 3D-Punktwolke
erstellt (siehe Abbildung 2).5%!
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Abbildung 2 Standpunkte der Einzelscans der Unfallstelle

Quelle: LKA NO / SuB

In Abbildung 2 sind alle Standpunkte der durchgefiihrten Scans mit roten Punkten
ersichtlich. Generell ist hier die durch die 3D-Scans angefertigte Ubersicht (3D-
Punktwolke) der Unfallstelle zu sehen. Die Unfallstelle wurde somit ,,eingefroren”,
weshalb es jederzeit moglich ist, die Unfallstelle virtuell zu betrachten. AuRerdem ist es
mit dem Programm moglich, Messungen durchzufihren. Mit einem Klick auf einen der
roten Punkte gelangt man direkt in genau diesen Scan, um Details davon einzusehen.
Folgend wurde die Detailansicht des mit dem blauen Pfeil gekennzeichneten Scans
geoffnet. Die Blickrichtung verlduft in Richtung des blauen Pfeils (auf die Abbildung
bezogen nach links). Das Ergebnis dieses Vorgangs wird in Abbildung 3 dargestellt.

28 von 234 Untersuchungsbericht



Abbildung 3 Detailaufnahme aus dem 3D-Scan

Quelle: LKA NO / SUB

In dieser Detailaufnahme (Abbildung 3) ist es moéglich einen 360° Rundumblick
durchzufiihren und weiter in das Bild zu zoomen, um néhere Details betrachten zu
konnen. In dieser Ansicht sind links der umgestiirzte, in der angrenzenden Wiese zu liegen
gekommene, filhrende Endwagen A 9481 4746 311-1 und rechts der umgestiirzte, in der
Boschung zu liegen gekommene Mittelwagen C 9481 7046 311-1 zu sehen. Des Weiteren
ist (ca. mittig/rechts im Bild) der noch in den Gleisen befindliche, nicht entgleiste
Endwagen B 9481 4746 811-0 zu sehen. Mithilfe eines Navigationsfenster ist jederzeit
ersichtlich, in welchem Scan man sich befindet und welcher Blickwinkel auf die Unfallstelle

momentan vorherrscht.

Die Messergebnisse wurden in einem Aktenvermerk protokolliert!®l. Die folgende
Abbildung 4 zeigt eine Drohnenaufnahme der Unfallstelle, in der die Abstdnde von den
zum Stehen bzw. zum Liegen gekommenen Fahrzeugen zur Entgleisungsstelle

eingezeichnet sind.
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Abbildung 4 Ubersichtsbild mit Vermessung

Quelle: Rotes Kreuz / SUB

e Der Abstand bis zum Verschubsignal ,V102R" betrdgt 42,71 m (entspricht km 17,979)

e Der Abstand bis zum hinteren Teil von Fahrzeug 9481 4744 302-2 betragt 143,33 m
(entspricht km 17,879)

e Der Abstand bis zum hinteren Teil des in Fahrtrichtung links auf der angrenzenden
Boschung liegenden Fahrzeuges 9481 7046 311-1 betragt 182,96 m (entspricht
km 17,839)

e Der Abstand bis zum vorderen Teil des in Fahrtrichtung links auf der angrenzenden
Bdschung liegenden Fahrzeuges 9481 7046 311-1 betragt 210,37 m (entspricht
km 17,812)

e Der Abstand bis zum hinteren Teil des in Fahrtrichtung links auf der angrenzenden
Wiese liegenden Fahrzeuges 9481 4746 311-1 betragt 196,17 m (entspricht
km 17,826)

e Der Abstand bis zum vorderen Teil des in Fahrtrichtung links auf der angrenzenden
Wiese liegenden Fahrzeuges 9481 4746 311-1 betragt 219,72 m (entspricht
km 17,802)
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e Der Abstand bis zum vorderen Teil von Fahrzeug 9481 4746 811-0 betragt 241,81 m
(entspricht km 17,780)

e Der Abstand zwischen dem Fahrzeug 9481 4746 311-1 und der am nachsten
gelegenen Schiene betragt 16,49 m

Witterung; Sichtverhaltnisse
Zum Vorfallzeitpunkt herrschte im Bf Miinchendorf Tageslicht, es war sonnig mit
vereinzelten Wolken und klarer Sicht. Es gab demnach keine witterungsbedingten

Einschrankungen der Sichtverhéltnisse. [l

Die Sonne befand sich zum Zeitpunkt des Vorfalls im Westen mit einem
Sonnenhorizontalwinkel von 276,37°.11 Der Zug war Richtung Norden unterwegs.

Demnach befand sich die Sonne links in Fahrtrichtung des Zuges.

Genaue Wetterdaten vom Wetterportal ,UBIMET” fiir den Bf Miinchendorf liegen der SUB
nicht vor, jedoch von den Nachbarbahnhdofen im Bf Achau und Bf Ebreichsdorf. Gemaf
den zum Vorfallzeitpunkt vorliegenden Wetterdaten vom Bf Achau (ca. 7 km nordlich zum
Bf Minchendorf) herrschten zwischen 18:00 Uhr und 19:00 Uhr ca. +22,0 bis +20,8 C° und
kein Regen vor.[l GemaR den zum Vorfallzeitpunkt vorliegenden Wetterdaten vom

Bf Ebreichsdorf (ca 9 km stidlich zum Bf Miinchendorf) herrschten zwischen 18:00 Uhr und
19:00 Uhr ca. +19,8 bis +18,5 C° und leichter Regen vor.[°!

Laut Gibereinstimmenden Aussagen von Zeug:innen und dem:der Tfzf regnete es beim
Fihrerstandswechsel (Fahrrichtungswechsel) im Bf Ebenfurth sehr stark. Auch aus den
Wetterdaten vom Bf Ebenfurth ist abzulesen, dass es um 18:00 Uhr stark regnete
(zwischen 18:00 Uhr und 19:00 Uhr ca. 10 mm).11%

Aus diesen Wetterdaten ergibt sich, dass der Zug Richtung Wien vom Regen
»weggefahren” ist (Ebenfurth — starker Regen, Ebreichsdorf — leichter Regen, Achau — kein
Regen). Aufgrund der dokumentierten Wetterdaten aus den Nachbarbahnhofen Achau
und Ebreichsdorf ist anzunehmen, dass im Bf Miinchendorf eine dhnliche Temperatur
vorherrschte (ca. +18,5 bis +22 °C).
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4. Todesfdlle, Verletzungen und Sachschaden

Todesfille und Verletzungen
Durch die Zugentgleisung wurde ein:e Reisende:r todlich, der:die Tfzf und zwei
Reisendel’2131 gem3R dem Kriterium von § 5 Abs. 13a UUG 2005 schwer und 22 weitere

Reisende leicht verletzt.[1!]

Schaden an Fracht, Gepack und anderem Eigentum

Den vorliegenden Zeugenaussagen der Reisenden konnte entnommen werden, dass durch
die Wucht der Entgleisung einige personliche Gegenstdande der Reisenden beschadigt
wurden (z.B. Fahrrad, Laptop, Festplatte, Mobiltelefon, Brille,...).[}¥ Eine diesbeziigliche
Gesamtschadensumme ist der SUB nicht bekannt.

Schaden an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt

Alle Fahrzeuge von Z 7657 wurden in Folge der Entgleisung schwer beschadigt. Das
fihrende Fahrzeug (Endwagen A) 9481 4746 311-1 kam in einer in Fahrtrichtung links,
nach einer kleinen Béschung angrenzenden Wiese seitlich zum Liegen. Der Mittelwagen C
9481 7046 311-1 kam teilweise in der in Fahrtrichtung links angrenzenden Béschung und
teilweise auf der Wiese seitlich, um 180° gedreht, zum Liegen. Der Endwagen B 9481 4746
811-0, der Endwagen B 9481 4744 802-1 und der Mittelwagen C 9481 7044 302-2
entgleisten mit allen Achsen, stiirzten jedoch nicht um. Der Endwagen A 9481 4744 302-2
entgleiste mit dem vorlaufenden Drehgestell, das nachlaufende Drehgestell entgleiste
nicht. Die Wagenkasten aller Fahrzeuge wurde zum Teil ebenfalls erheblich beschadigt. Ein
Uberblick tiber die entgleisten Fahrzeuge ist der Abbildung 4 zu entnehmen. Die
Fahrzeuge 9481 4746 311-1, 9481 7046 311-1 und 9481 4746 811-0 wurden seitens
des:der Sachverstandigen der Versicherung nach einer Besichtigung am 31. Mai 2022 als
Totalschaden eingestuft, weshalb keine weiteren Schadensprotokolle erstellt wurde. Nach
der Zerlegung in die Einzelkomponenten wurden die Wagen verschrottet.4 Ein
detailliertes Schadensprotokoll (iber die Fahrzeuge 9481 4744 802-1, 9481 7044 302-2 und
9481 4744 302-2 liegt der SUB vor.?3 Diese drei Fahrzeuge werden repariert.[3¥ Die
Gesamtschadenssumme an den Fahrzeugen wurde auf ca. € 10.790.000,-

geschatzt.[1>1(34]
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Als Folge der Entgleisung wurden auf Gleis 102 zwei Fahrleitungsmasten
(Fahrleitungsmast Nr. 10 im km 17,918 und Fahrleitungsmast Nr. 8 im km 17,857), das
Verschubsignal ,,r102“ im km 17,737 und die Verschubhalttafel im km 17,954 véllig
umgerissen und stark beschadigt. Die Fahrleitung wurde auf einer Lange von ca. 1000 m
(auch abgerissen) und der Oberbau auf einer Lange von ca. 500 m stark beschadigt.
Teilweise wurden die Schienen vollig abgerissen. Die Weiche 1 des Bf Miinchendorf wurde
irreparabel beschadigt. Bei der signaltechnischen Ausriistung (z.B.: Signale, Kabel der Leit-
und Sicherungstechnik) kam es ebenso zu starken Beschadigungen. Die

Gesamtschadenssumme an der Infrastruktur wurde auf ca. € 1.710.000,- geschatzt.115]

An der den Gleisen angrenzenden Wiese entstanden Flurschdden in unbekannter Hohe.

Abbildung 5 Schaden an Infrastruktur und Fahrzeuge

9481 4746 811-0

el

Quelle: SUB
Abbildung 5 zeigt Beschadigungen an der Infrastruktur und an den Fahrzeugen. Die

Fahrtrichtung wurde mit einem roten Pfeil eingezeichnet. Die einzelnen Fahrzeuge

wurden mit deren Fahrzeugnummern beschriftet und das umgerissene Verschubsignal
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,r102“ wurde ebenfalls gekennzeichnet. In dieser Abbildung ist das Ausmal der
beschadigten Infrastruktur am Beispiel der verbogenen Schienen und der schwer
beschadigten Betonschwellen ersichtlich. Am Betonsteher der Oberleitung im Hintergrund
(auf Hohe des entgleisten Endwagens B 9481 4744 802-1) ist eine Kilometertafel mit dem

Kilometer,17,8“ zu sehen.

Abbildung 6 Schaden am Endwagen A 9481 4746 311-1

Quelle: SUB

In Abbildung 6 ist der fihrende Endwagen A 9481 4746 311-1 zu sehen, welcher seitlich
liegend, in Fahrtrichtung schauend in der an die Gleise angrenzende Wiese zum Stillstand
gekommen ist. Im hier abgebildeten Fiihrerstand befand sich der:die Tfzf. Auf Hohe der
zersprungenen Frontscheibe des Endwagens A ragt ein Teil eines umgerissenen
Betonstehers der Oberleitung heraus. Links im Hintergrund ist der in Fahrtrichtung links
auf der angrenzenden Boschung liegende Mittelwagen C 9481 7046 311-1 ersichtlich.
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Abbildung 7 Entgleisungsstelle

3481 7046 311-1

g

Quelle: SUB

In Abbildung 7 ist die Entgleisungsstelle im km 18,022 erkennbar. Diese wurde mit roten
Pfeilen gekennzeichnet. Die Fahrtrichtung wurde ebenfalls mit einem roten Pfeil
eingezeichnet. An den durch die entgleisten Fahrzeuge beschadigten Betonschwellen ist
der weitere Fahrtverlauf im entgleisten Zustand gut nachvollziehbar. Im Hintergrund
wurden der beschadigte Weichenantrieb der Weiche 1 blau, der zum Teil entgleiste und
beschadigte nachlaufende Endwagen A 9481 4744 302-2 griin und der auf der Béschung
zum Liegen gekommene Mittelwagen C 9481 7046 311-1 orange umrahmt
hervorgehoben. Zur besseren Orientierung wurde die Kilometertafel mit dem Kilometer

,»,18,0“ gelb umrahmt gekennzeichnet.

5. Andere Folgen

Als weitere Folgen des Unfalls wurden das Bahnhofgleis 2 im Bf Miinchendorf und das
Streckengleis 1 zwischen Bf Achau und Bf Miinchendorf von 09. Mai 2022 — 12. Mai 2022
und das Streckengleis 2 zwischen Bf Achau und Bf Miinchendorf von

09. Mai 2022 — 26. Mai 2022 gesperrt.
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Durch den Unfall und die dadurch bedingten Gleissperren kam es zu Verspatungen im
Personenverkehr von bis zu 53 Minuten, im Gliterverkehr von bis zu 132 Minuten und zu
Zugausfillen sowohl im Personen-, als auch im Giiterverkehr.[*> Zusatzlich mussten Ziige

iber Gramatneusiedl umgeleitet werden.!3°!

Aufgrund der Streckensperren wurde ein Schienenersatzverkehr eingerichtet. Am

09. Mai 2022 waren zwischen Achau und Wampersdorf vier Busse im Einsatz. Am

10. Mai 2022 waren zwischen Achau und Wampersdorf vier Busse und zwischen Wien
Meidling und Wiener Neustadt ebenfalls vier Busse im Einsatz. Am 11. Mai 2022 waren
zwischen Achau und Wampersdorf 6 Busse, zwischen Achau und Wiener Neustadt ein Bus
und zwischen Ebreichsdorf und Wampersdorf drei Busse im Einsatz.l'”]

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

- Stellbereichs-Fdl (mit Stellbereichs-Fdl ist im Bericht immer der:die zum
Vorfallzeitpunkt dienstausfiihrende Fdl gemeint, in diesem Fall der:die
Stellbereichs-Fdl der Nachtschicht)

- Stellbereichs-Fdl der Tagschicht

- FdI Noko

- Fdlzl

e EVU - Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG (kurz: ROeEE)

- Tfzf

* Fahrzeughalter — Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG
e Fahrzeughersteller — Siemens Mobility GmbH

e Schwerverletzte Reisende

e Angehorige des:der todlich verletzten Reisenden

* LKA Niederdosterreich

e  Freiwillige Feuerwehr Miinchendorf

* Rotes Kreuz Niederdsterreich
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7. Beteiligte Fahrten

Tabelle 3 Fahrt-/Zugnummer 7657

27657 Quelle
EVU Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG
Zugart Personenzug
Zuglauf Deutschkreutz — Wien Hauptbahnhof (mit einer [19]

Wende im Bf Ebenfurth)
Zusammensetzung der Fahrt + Zwei 3-teilige fixgekuppelte Triebzlige der Baureihe [19][21][35]
Zulassungsjahr Siemens Desiro Mainline (Triebzug 1 in schwarzer

Schrift, Triebzug 2 in blauer Schrift)

1 Endwagen A 9481 4746 311-1 - 04/2022

2 Mittelwagen C 9481 7046 311-1 - 04/2022

3 Endwagen B 9481 4746 811-0 - 04/2022

4 Endwagen B 9481 4744 802-1 - 07/2016

5 Mittelwagen C 9481 7044 302-2 - 07/2016

6 Endwagen A 9481 4744 302-2 - 07/2016
Gesamtgewicht 312t [19]
Gesamtldange 151 m [19]
Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 410 / Muster 2902 [18]
Fahrplanhdchstgeschwindigkeit, 160 km/h [18]
zuldssige Geschwindigkeit im 60 km/h [15][20]
Vorfallbereich
Fahrzeugbezogene 160 km/h [126]
Hoéchstgeschwindigkeit
Bremshundertstel erforderlich / 184 % / 198 % [18][19]
vorhanden
Besetzung 1 Tfzf, 70 Reisende [11]
Vorhandene Zugsicherungs- bzw. ETCS [126]
Zugbeeinflussungssysteme PZB 90
Eingesetztes Zugsicherungs- bzw. PZB 90 in der Betriebsart ,,0“ [35]
Zugbeeinflussungssystem
Einstellungsregister Eine Eintragung im europaischen Fahrzeugregister [21]

ist von allen sechs Fahrzeugen vorhanden. Eine

Eintragung im Fahrzeugregister des IB der beiden

3-teiligen Triebzlige ist ebenfalls vorhanden.
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8. Infrastruktur und Signalsystem
Die Strecke 10601 Wien Meidling (Anfangspunkt der Strecke) — Wiener Neustadt Hbf

(Endpunkt der Strecke) wird elektrisch betrieben (15 kV mit 16,7 Hz), verlauft von Wien
Meidling — W.Mat.-Altmannsdorf eingleisig, von W.Mat.-Altmannsdorf — Miinchendorf
zweigleisig, von Miinchendorf — Wampersdorf eingleisig (zum Vorfallzeitpunkt), von
Wampersdorf — Wiener Neustadt Hbf wieder zweigleisig und weist zwischen Wien
Meidling und Wien Blumental die Streckenklasse D4, zwischen Wien Blumental und
Wampersdorf die Streckenklasse D3 und zwischen Wampersdorf und Wiener Neustadt
Hbf wieder die Streckenklasse D4 auf. Die Betriebsbewilligung fiir den zweigleisigen
Betrieb des Streckenabschnitts zwischen Hennersdorf — Miinchendorf wurde am

03. Dezember 2020 durch die zustandige Behoérde erteilt (Anzeige der Fertigstellung bei
der Behorde bereits am 10. September 2019). Bis zu diesem Zeitpunkt war die Strecke nur
eingleisig befahrbar.¥) Der Streckenabschnitt zwischen Miinchendorf — Wampersdorf
wurde bis vor kurzem zweigleisig ausgebaut. Fiir die Betriebsabwicklung konnte zum
Vorfallzeitpunkt demnach nur ein Gleis von Wampersdorf Richtung Miinchendorf
verwendet werden. Die Betriebsaufnahme fiir dieses zweite Gleis erfolgte im September
2023.1411201 Ayf den zweigleisigen Streckenabschnitten wird im Gleiswechselbetrieb mit
der Fahrordnung rechts gefahren.??! Das bedeutet, dass Ziige die zweigleisigen
Streckenabschnitte in beiden Richtungen sicherungstechnisch Giberwacht befahren
kdnnen (siehe dazu § 79. Abs. 7 EisbBBV unter Kapitel ,,Einschlagige rechtliche

Rahmenbedingungen®).

Befdhrt ein Zug diese Strecke:

vom Anfangspunkt Richtung Endpunkt, fahrt er Richtung 1

e vom Endpunkt Richtung Anfangspunkt, fahrt er Richtung 2

e wie in der im Streckentitelblatt??! definierten Fahrordnung, also rechts, fihrt er am
Regelgleis

e gegen die im Streckentitelblatt definierten Fahrordnung, also links, fahrt er am

Gegengleis

Die Strecke 10601, somit auch der Bf Miinchendorf, wird von der
Betriebsfiihrungszentrale Wien mittels EBO 2 (Siemens) fernbedient.22123] Als
streckenseitiges Zugbeeinflussungssystem wurde zum Unfallzeitpunkt fiir die gesamte
Strecke 10601 die PZB eingesetzt.?Z (siehe dazu ,,§ 24. EisbBBV unter Kapitel ,,Einschligige
rechtliche Rahmenbedingungen®) Nach der Inbetriebnahme des Neubaugleises zwischen
Minchendorf und Wampersdorf ist im Endausbau flr die Pottendorfer Linie
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(Inzersdorf Ort — Wampersdorf) die Implementierung des Zugsicherungssystems ETCS im
April 2024 vorgesehen.[*1120] Die Umriistung auf ETCS der restlichen Strecke der
Pottendorfer Linie von Wampersdorf bis Wiener Neustadt soll im Jahr 2026 realisiert

werden.[105]

Abbildung 8 Lageskizze Bf Miinchendorf
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Quelle: IB/SUB

Der Bf Miinchendorf wird durch die ES ,,A“, ,B“ und ,Y“, ,Z“ begrenzt. In Abbildung 8
wurde das Symbol der ,Haltscheibe” blau eingerahmt dargestellt. Diese Haltscheibe
grenzt das rechts in der Lageskizze angedeutete Neubaugleis ab und bedeutet , Halt fiir
alle Fahrten”. Die Weiche 1, auf welcher die Entgleisung von Z 7657 stattfand, wurde, in

der Abbildung links, rot eingerahmt dargestellt.
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Abbildung 9 Lageskizze mit schematisch eingezeichneten wesentlichen Abstanden
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Quelle: IB/SUB

In Abbildung 9 wurden folgende fir den Untersuchungsbericht wesentliche Abstande

eingezeichnet:

e Der Bf Miinchendorf erstreckt sich Gber eine Gesamtlange von 2916 m.

e Der Vorsignalabstand vom AVS ,,h“ bis zum AS ,,H1“ betragt 1667 m.

e Die 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung fiir Z 7657 endete nach 1273 m.

e Der Abstand zwischen dem AS ,,H1“ und der Entgleisungsstelle liegt bei 817 m.

Die Fahrtrichtung von Z 7657 wurde mit einem roten Pfeil eingezeichnet.

Im Laufe des Berichtes wird vermehrt auf diese Abstande eingegangen. Diese

schematische Darstellung dient rein dem Verstandnis bzw. der Veranschaulichung.

Weichen

Von Z 7657 wurden im Bf Minchendorf vier Weichen, die Weichen 56, 55, 2 und 1, in die
Ablenkung befahren (nicht in die Geradeausstellung). GemiR Weichentabelle!?* kdnnen
die Weichen 56 und 55 in die Ablenkung mit einer Oberbaugeschwindigkeit von 100 km/h
passiert und die Weichen 2 und 1 in die Ablenkung mit einer Oberbaugeschwindigkeit von
60 km/h passiert werden. Die signalisierten Geschwindigkeiten fiir diese vier Weichen

spiegeln die erlaubte Oberbaugeschwindigkeit wieder.
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VzG

Folgende értlich zuldssige Geschwindigkeiten sind im VzG ausgewiesen3:

e 100 km/h vom ES ,Y“ bis zum AS ,H1“ im Bf Miunchendorf
e 160 km/h vom ES ,Y“ bis zum AS , H2“ im Bf Minchendorf
e 160 km/h ab dem AS ,H1“ am Regelgleis Richtung 1

e 160 km/h ab dem AS , H2“ am Gegengleis Richtung 1

Dieses Verzeichnis der ortlich zuldssigen Geschwindigkeiten dient als Grundlage fiir die

Fahrplanerstellung.

Buchfahrplan

GemaR Buchfahrplan Heft 410 / Muster 2902 ist fiir den Bf Minchendorf (und dariiber
hinaus) eine zuldssige Geschwindigkeit von 160 km/h ausgewiesen.[*8l Diese 160 km/h
dirfen jedoch nur gefahren werden, wenn an den fiir die jeweiligen Zugfahrten
relevanten Signale ,Frei” signalisiert wird und keine zusatzlichen

Geschwindigkeitsreduktionen vorliegen.

Aus dem Buchfahrplan ist ablesbar, dass im Bf Miinchendorf kein planmaRiger Aufenthalt
(z.B. Fahrgastwechsel) geplant war. Ebenfalls im Buchfahrplan ablesbar ist eine
planmaRige Durchfahrtszeit im Bf Miinchendorf bei Minute 18 (im gegenstandlichen
Vorfall somit 18:18 Uhr).

Langsamfahrstellen und Besonderheiten

GemaR der zum Vorfallzeitpunkt giiltigen La (La Ost Teil 1/3 Nr. 11)138 gab es eine
Geschwindigkeitsbeschrankung von Vmax=100 km/h zwischen den beiden Bahnhdéfen
Ebreichsdorf und Miinchendorf von km 23,100 bis 22,650. Im Vorfallbereich gab es keine
Geschwindigkeitseinschrankung durch eine La.

Befehle

Fiir Z 7657 gab es am Vorfalltag keine Befehle.3°!

Signale und signalisierte Geschwindigkeiten
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Die von den Tfzf zu beachtenden Signale fiir den Bf Miinchendorf sind in Form von
Lichtsignalen ausgefiihrt. Die Grundstellung der Signale ist ,Halt”. Wird eine giiltige
Fahrstralle durch die zustandige Fdl eingestellt, so wechselt das Signalbild auf einen
Freibegriff (ausgenommen ZughilfsstraBen und Ersatzstrae). Welcher Freibegriff (,,Frei”,
,Frei mit 60 km/h“, Frei mit 40 km/h“) signalisiert wird, hdngt vom anschlieBend zu
befahrenen Fahrweg ab. Das fiir die Untersuchung relevante AS ,H1“ im km 18,8392 jst
rechts neben dem Gleis 301 angebracht. Am selben Standort ist das VS ,,yf52, zf51“
angebracht. Fir die Ankiindigung des Hauptsignales ,H1” ist im km 20,506 das AVS ,,h“ mit
dem dazugehorigen Geschwindigkeitsvoranzeiger, am gleichen Standort wie das ES ,Y*
mit dem dazugehorigen Geschwindigkeitsanzeiger fiir den Bf Miinchendorf,

angebracht.3%

Abbildung 10 Signalisierung am ES ,Y“ flir Z 7657

Quelle: SUB / EVU
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Abbildung 11 Signalisierung am AS ,H1“ fiir Z 7657

Quelle: SUB / EVU

In der folgenden Tabelle 4 werden die relevanten Lichtsignale angefiihrt. AuBerdem

enthalt sie die Informationen, welchem Signaltyp sie angehoren, in welchem km sie

stehen, welche mdglichen Signalbilder angezeigt werden kénnen und welche Signalbilder

tatsichlich am Vorfalltag signalisiert wurden.[20)132]

Tabelle 4 Relevante Lichtsignale fiir Z 7657

Signal Signaltyp km Magliches Signalbild*2 Tatsichliches Signalbild!2!
Geschwindigkeitsanzeiger 20,506 e  keine Anzeige einer  »10“
fur ES ,Y* Geschwindigkeit
e ,10“ (100 km/h)
Y Hauptsignal 20,506 o  Halt“ ,Frei mit 60 km/h*
e, Frei”
* ,Frei mit 60 km/h“
h Vorsignal 20,506 e  Vorsicht” »Vorsicht”
®  Zugehoriges
,Hauptsignal Frei” zu
erwarten
®  Zugehoriges
,Hauptsignal Frei
mit 60 km/h“ zu
erwarten
Geschwindigkeitsvoranzei 20,506 e  keine Anzeige einer Keine Anzeige einer

ger fur AS ,,H1”

Geschwindigkeit

Geschwindigkeit
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Signal Signaltyp km Magliches Signalbild2 Tatsichliches Signalbild2!

e ,10“ (100 km/h)
o ,8“(80km/h)

H1 Hauptsignal 18,839 e  Halt“ Zunachst ,Halt”

e Frei” Danach ,,Frei mit 60 km/h“

e Frei mit 60 km/h“

yf52,  Vorsignal 18,839 e  Vorsicht” Zugehoriges ,,Hauptsignal

zf51 o Zugehbriges Frei“ zu erwarten

»,Hauptsignal Frei“ zu
erwarten

Z 7657 durfte demnach das ES ,,Y“ aufgrund der Aufwertung des
Geschwindigkeitsanzeigers mit einer Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h passieren.
Durch das , Vorsicht” signalisierende AVS ,h“ musste die Geschwindigkeit anschliefend so
gewdhlt werden, sodass ein Anhalten vor dem AS ,H1“ sichergestellt werden kann, da dies
zundachst so zu erwarten war. Aufgrund des Signalbildwechsels am AS ,H1“ von , Halt” auf
»Frei mit 60 m/h“ durfte sich Z 7657 bis zu diesem Signal mit max. 60 km/h anndhern und
dieses danach, bis zum Ende des anschlieRenden Weichenbereichs, mit maximal 60 km/h
befahren. Nach dem Verlassen der Weiche 1 hatte Z 7657 wieder gemafR Buchfahrplan auf
160 km/h beschleunigen durfen.

Die einzelnen Signalbilder werden unter Kapitel ,,Einschlagige rechtliche

Rahmenbedingungen” dargestellt.
Kommunikationsausriistung
Die Kommunikation zwischen dem:der Tfzf und dem:der zustandigen Stellbereichs-Fdl

erfolgt Gber Zugfunk (GSM-R). Wahrend der Zugfahrt bzw. vor der Entgleisung fanden
keine mit dem Vorfall im Zusammenhang stehende Gespriche via GSM-R statt.[>?]

9. Sonstige Informationen
Entfallt.
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b) Sachliche Beschreibung

1. Ereignisbeschreibung
7 7657 startete die Zugfahrt im Bahnhof Deutschkreutz planmaRig um 17:13 Uhr. Die

geplante Ankunft im Zielbahnhof Wien Hauptbahnhof ware um 18:37 Uhr gewesen. Bei
einem Halt um 17:31 Uhr im Bf Baumgarten-Schattendorf summierte sich eine
Verspatung, des bis dahin mit bereits einer Minute verspateten Z 7657, auf insgesamt
sieben Minuten.!% Bis zum Bf Ebenfurth, wo um ca. 18:00 Uhr ein planmaRiger
FUhrerstandswechsel durchgefiihrt wurde (Wechsel des Fiihrerstandes vom Endwagen A
9481 4744 302-2 zum Endwagen A 9481 4746 311-1), konnte die Verspatung auf 2-3
Minuten reduziert werden.[*?1 Bis zum Bf Miinchendorf fuhr der:die Tfzf laut eigenen
Angaben ,ohne Probleme”. Das ES ,,Y“ im km 20,506 (um 18:18:20 Uhr passiert) erlaubte
dem:der Tfzf in Kombination mit dem fiir das ES ,,Y“ geltenden Geschwindigkeitsanzeiger
die Einfahrt in den Bf Miinchendorf mit 100 km/h. Das am gleichen Standort wie das ES

, Y positionierte AVS ,,h“ signalisierte ,Vorsicht”. Aufgrund dieser ,Vorsicht”
Signalisierung erhielt Z 7657 durch den beim Signal befindlichen 1000 Hz PZB Gleismagnet
eine 1000 Hz Beeinflussung. Ab diesem Zeitpunkt wurde Z 7657 fiir die nachsten 1250 m
technisch Gberwacht (siehe unter Kapitel ,Sonstige relevante Faktoren oder Folgen”

,Fahrdatenauswertung von Z 7657°).

Soll-Situation im Bf Miinchendorf
Die Soll-Situation im Bf Minchendorf wird mit der nachstehenden Abbildung 12

veranschaulicht.
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Abbildung 12 PlanmaRiger Fahrweg fir Z 7657
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PlanmaRig hatte Z 7657 den in Abbildung 12 griin eingezeichneten Fahrweg befahren.
Dieser verlauft von rechts unten in der Abbildung von Blockabschnitt ,,g21“, iber den
Blockabschnitt ,g11“, weiter auf das Bahnhofgleis 502, (iber die Weichenverbindung der
Weichen 56 und 55 auf Bahnhofgleis 301, liber die Bahnhofgleise 111, 101 und aus dem
Bahnhof Miinchendorf am Regelgleis tiber die Blockabschnitte ,f51%, ,f41“ und ,f31°.

Die auf diesem Fahrweg flir Z 7657 zu beachtenden Signale wurden blau eingerahmt
dargestellt. AuRRer die beiden Weichen 55 und 56 hatte Z 7657 keine Weichen in die
Ablenkung befahren. Das AS ,,H1“ hatte ,Frei” signalisiert, wodurch Z 7657 ab hier auf
160 km/h beschleunigen hitte durfen. Die Weiche 2 wére in die Geradeausstellung (nach
rechts) befahren worden und die Fahrt ware am Regelgleis Richtung 2 mit einer zuldssigen
Maximalgeschwindigkeit von 160 km/h fortgesetzt worden. Die Fahrtrichtung wurde mit

einem grinen Pfeil eingezeichnet.

Ist-Situation im Bf Miinchendorf

Die Ist-Situation im Bf Miinchendorf wird mit der nachstehenden Abbildung 13
veranschaulicht. Die taugliche FahrstraRe flir Z 7657 wurde mit einer griinen Linie
eingezeichnet. Die auf dieser FahrstralRe fiir Z 7657 zu beachtenden Signale wurden blau
eingerahmt dargestellt. Die Entgleisungsstelle im km 18,022 im Bereich der Weiche 1 und

der Blockabschnitt ,f51“ wurden rot umrahmt dargestellt.
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Abbildung 13 Tatsachlich Fahrweg fiir Z 7657
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Tatsachlich befuhr Z 7657 nach der Vorbeifahrt am ES ,Y“ das Bahnhofgleis 502, danach
die Weichen 56 und 55, anschlieBend die Bahnhofgleise 301 und 111 und weiter tber die
Weichen 2 und 1 auf das Bahnhofgleis 102.

Der fiir Z 7657 eigentlich vorgesehene Fahrweg konnte aufgrund einer Rotausleuchtung
des Blockabschnittes ,f51“ nicht befahren werden. Zuletzt wurde dieser Blockabschnitt
um ca. 18:01 Uhr von Z 55072 befahren.[?°! Nachdem Z 55072 den Blockabschnitt ,f51“
verlassen hatte, zeigte das Stellwerk um 18:02:36 Uhr weiterhin einen besetzten Zustand
an. Das heiBt, der Blockabschnitt ,f51“ konnte vom Stellwerk nicht freigegeben
werden.29 Die nachfolgend befahrenen Blockabschnitte wurden von Z 55072 ohne
weitere Storungen befahren. Eine Rotausleuchtung kommt zustande, wenn durch die
Gleisfreimeldeanlage in Form von Achszdhlern nicht gleich viele Achsen beim Ausfahren
eines Zuges aus einem Gleisabschnitt ausgezahlt, wie beim Einfahren in einen
Gleisabschnitt eingezahlt werden. Um einer solchen Rotausleuchtung entgegenzuwirken,
muss durch den:die Stellbereichs-Fdl gemals § 53 Abs. 2 RW 30.01 Betriebsvorschrift V3
vorgegangen werden. Demnach muss beim vorausgefahrenen Zug die Vollstandigkeit
festgestellt und Uberpriift werden, ob der betreffende Abschnitt frei von Fahrzeugen ist,
bevor die Achszahlgrundstellungstaste betatigt wird. Die Betatigung der
Achszahlgrundstellungstaste hat zur Folge, dass ein zuvor rot ausgeleuchteter
Blockabschnitt wieder frei befahrbar ist. Die Vollstandigkeit von Z 55072 wurde um
18:19:55 Uhr von dem:der Stellbereichs-Fdl erfragt. Um 18:24:55 Uhr wurde die
Vollstandigkeit von Z 55072 bestatigt, woraufhin der Blockabschnitt ,,f51“ von dem:der
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Stellbereichs-Fdl um 18:26:50 Uhr grundgestellt wurde.!20I32] Diese Meldung wurde von
ihm:ihr im Betriebsvormerk notiert.**! Zu diesem Zeitpunkt befand sich Z 55072 bereits in
Wien Zentralverschiebebahnhof-Einfahrgruppe.!3!

Die technische Geschwindigkeitsiberwachung der zuvor erwdhnten 1000 Hz
Beeinflussung auf Hohe des AVS ,,h“ wurde von dem:der Tfzf zuvor durch die
Wachsamkeitstaste quittiert und in weiterer Folge auch eingehalten. Dabei wurde der Zug
durch den:die Tfzf von 122 km/h auf 57 km/h heruntergebremst.!*4

Da das Regelgleis aufgrund der Rotausleuchtung von Blockabschnitt ,,f51“ nicht befahrbar
war, wurde durch den:die Fdl ZL eine DispositionsmaRnahme gesetzt, welche durch den
Automatikbetrieb in Form einer Fahrstrae fir den bereits im Bf Minchendorf
befindlichen Z 7657 vom AS ,,H1“ auf das Streckengleis 2 umgesetzt bzw. eingestellt
wurde.[?% Da durch diese Einstellung ein Gleiswechsel stattfand und dabei die Weichen 2
und 1 in die Ablenkung befahren wurden, wechselte das Signalbild automatisch von ,Halt”
auf ,Frei mit 60 km/h“ (zwei griine Lichter lotrecht untereinander). Das am gleichen
Standort wie das AS ,,H1“ befindliche VS ,,yf52, zf51“ wechselte das Signalbild zeitgleich
auf zwei schrdg nach rechts steigende griine Lichter (Zugehoriges Hauptsignal ,, Yf52“

,Frei” zu erwarten).

Nach dieser Signalbildanderung am AS ,H1“ um 18:19:07 Uhr beschleunigte der:die Tfzf

Z 7657 zunachst wieder auf ca. 80 km/h, da er:sie sich zu diesem Zeitpunkt nach wie vor in
der Geschwindigkeitsiiberwachung der 1000 Hz Beeinflussung befand und eine
Beschleunigung auf Gber 85 km/h in diesem Bereich eine Zwangsbremsung ausgeloste
héatte. Erst nachdem die Geschwindigkeitsiiberwachung endete, beschleunigte er:sie den
Zug weiter auf maximal 145 km/h. Auf Hohe des AS ,H1” betrug die Geschwindigkeit
bereits ca. 106 km/h.[*¥ Der:Die Tfzf gab an, dass er:sie am AS ,,H1“ ,Frei“ ohne
Geschwindigkeitsbeschriankungen wahrgenommen habe (ein griines Licht).[*! Im

Stellwerksprotokoll hingegen wurde ,,AS H1 meldet Frei mit 60“ protokolliert.[20)

Als der:die Tfzf bemerkte, dass der Bereich der Weichen 2 und 1 in die Ablenkung, also
nach links befahren wird und nicht wie angenommen gerade aus, leitete er:sie um
18:19:59 Uhr sofort eine Schnellbremsung ein.*14 Unmittelbar danach kam es im

Bereich der Weiche 1 zur folgenschweren Entgleisung von Z 7657 im km 18,022.

Die Fahrt ware anschlieBend am Gegengleis tiber die Blockabschnitte ,f52%, ,,f42“ und

,f32“ fortgesetzt worden.
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Ereigniskette

Tabelle 5 Ablauf der Ereignisse

Zeitpunkt Beschreibung Quelle
Uberpriifung der Sifa und der Zugsicherung bei der Ersten Fahrt am  [46]
09. Mai 2022 am Endwagen A 4744.302 und Durchfiihrung des 1a
Checks (1a Check ist eine Fahrzeugpriifung gem. ZSB 31 inklusive
Uberpriifung der fiir den zugbegleiterlosen Betrieb
notwendigen Einrichtungen; das Bordbuch vom Endwagen A
4746.311 konnte nicht aufgefunden werden).
12:12 Uhr Dienstbeginn des:der am Vorfall beteiligten Tfzf. [51]
17:13:00 Uhr Start der Zugfahrt 7657 im Bf Deutschkreutz. [40]
17:37:35 Uhr Z 7657 hat bereits 7 Minuten Verspatung. [40]
18:00:22 Uhr Ein planmaRiger Fihrerstandswechsel wurde durchgefiihrt. Die [40]
Verspatung konnte zu diesem Zeitpunkt auf 2-3 Minuten reduziert
werden.
18:00:58 Uhr Z 55072 fahrt durch den Bf Miinchendorf. [43]
18:01:21 Uhr Blockabschnitt ,,f51“ wird durch Z 55072 besetzt gemeldet. [20]
18:01:48 Uhr Blockabschnitt ,,f41“ wird durch Z 55072 besetzt gemeldet. [20]
18:02:18 Uhr Blockabschnitt ,,f31“ wird durch Z 55072 besetzt gemeldet. [20]
18:02:36 Uhr Blockabschnitt ,,f41“ wird durch Z 55072 frei gemeldet. Der [20]
Blockabschnitt ,,f51“ bleibt besetzt (Rotausleuchtung).
18:03:12 Uhr Blockabschnitt ,,f31“ wird durch Z 55072 frei gemeldet. [20]
18:10 - 18:15 Uhr Beginn der Dienstiibergabe der fiir den Vorfallbereich zustandigen [104][121]
Stellbereichs-Fahrdienstleitung. [122]
18:14:37 Uhr Z 7657 fahrt nach einem geplanten Halt aus dem Bf Ebreichsdorfab  [53]
und beschleunigt auf 120 km/h.
18:15:05 Uhr Eine FahrstraRe flir Z 7657 vom ES ,,)Y“ Bf Miinchendorf zum AS ,,H1“ [20]
wurde automatisch vom System eingestellt. [120]
18:15:14 Uhr ES ,Y“ zeigt , Frei mit 60“. Der Geschwindigkeitsanzeiger fir ES ,Y“ [20]
zeigt 10. Das AVS ,h“ zeigt , Vorsicht”.
18:18:18 Uhr Z 7657 passiert das ES ,,Y“ fur den Bf Miinchendorf, das am gleichen  [53]
Standort befindliche AVS ,h“ und den dort positionierten 1000 Hz
PZB Magnet und erhalt eine 1000 Hz Beeinflussung.
18:18:18 Uhr Betatigung der Wachsamkeitstaste durch den:die Tfzf. [53]
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle

18:18:34 Uhr Z 7657 besetzt die Weiche 57. [48]

18:18:42 Uhr Z 7657 besetzt die Weichen 56 und 55. [48]

18:18:53 Uhr Z 7657 besetzt die Weiche 52. [48]

18:19:00 Uhr Eine FahrstralRe fiir Z 7657 vom AS ,,H1” auf das Streckengleis 2 [20]
wurde eingestellt. Daflir setzte der:die Fdl ZL eine [120]
DispositionsmalRnahme, welche vom Automatikbetrieb umgesetzt
wurde.

18:19:04 Uhr 7 7657 befahrt den Bahnhofsabschnitt 301. Das Signal ,H1“ zeigt [20]
noch ,Halt”.

18:19:06 Uhr Weichen 2 und 1 befinden sich in Gberwachter Linkslage. [20]

18:19:07 Uhr AS ,,H1“ signalisiert ,Frei mit 60“. Das VS ,,yf52, zf51“ signalisiert [20]
,Zugehoriges Hauptsignal Frei”.

18:19:07 Uhr Tfzf beschleunigt Z 7657 wieder. [44]

18:19:20 Uhr Ende der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung von Z 7657 bei [53]
einer Geschwindigkeit von 81 km/h.

18:19:35 Uhr Passieren des AS ,H1“ mit ca. 106 km/h. [44]

18:19:39 Uhr Z 7657 besetzt die Weiche 5. [48]

18:19:55 Uhr Z 7657 besetzt die Weiche 3. [48]

18:19:55 Uhr Stellbereichs-Fdl erfragt die Vollstdndigkeit von Z 55072 in der Fdl [52]
Zentralverschiebebahnhof.

18:19:59 Uhr Z 7657 besetzt die Weichen 2 und 1. [48]

18:19:59 Uhr Einleitung einer Schnellbremsung mittels Fahrbremshebel durch [53]
den:die Tfzf.

18:20:00 Uhr Einsetzen der Bremsung. [53]

18:20:03 Uhr Im Stellwerksprotokoll wurde eine Stoérung der Weiche 1 [48]
protokolliert. Spatestens zu dieser Zeit muss Z 7657 entgleist sein.

18:20:03 Uhr Ende der Fahrdatenaufzeichnung. [53]

18:20:16 Uhr Ausfall der Oberleitung zwischen Inzersdorf Ort und Ebreichsdorf. [49]

18:21:08 Uhr Tfzf Z 14447 meldet als erstes bei dem:der Stellbereichs-Fdl, dass [52]
keine Oberleitungsspannung mehr vorhanden ist.

18:23:53 Uhr Benutzerwechsel im System der Eisenbahnsicherungsanlage der fiir ~ [102]
den Vorfallbereich zustandigen Stellbereichs-Fahrdienstleitung
(Schichtwechsel).

18:24:12 Uhr Z 55072 ist in Wien Zentralverschiebebahnhof-Einfahrgruppe [43]
angekommen.

50 von 234 Untersuchungsbericht



Zeitpunkt Beschreibung Quelle
18:24:55 Uhr Meldung der Vollsténdigkeit fiir Z 55072 von der Fdl [52]
Zentralverschiebebahnhof.

18:25 Uhr Eintrag der Vollstandigkeitsmeldung des Z 55072 im [45]
Betriebsvormerk des:der Stellbereichs-Fdl.

18:26:50 Uhr Der Blockabschnitt ,f51“ wird durch den:die Stellbereichs-Fdl [20]

grundgestellt.
2. NotfallmaBnahmen
Notfallverfahren Eisenbahn
Tabelle 6 Notfallverfahren Eisenbahn

Zeitpunkt Beschreibung Quelle

09.05.2023, Tfzf Z 14447 meldet als erstes bei dem:der Stellbereichs-Fdl, dass [52]

18:21:08 Uhr keine Oberleitungsspannung mehr vorhanden ist.

18:23:12 Uhr Z 26065 (stehend im Bf Mue auf Bahnhofgleis 3) erkundigt sich [52]
wegen der fehlenden Oberleitungsspannung. Zu diesem Zeitpunkt
war dem:der Stellbereichs-Fdl der Grund dafiir noch nicht bekannt.

18:23:29 Uhr Fdl ZL kontaktierte die Leitstelle Meidling und schilderte, dass das [52]
Problem mit der Oberleitungsspannung beim aus dem
Bf Miinchendorf ausfahrenden Z 7657, welcher zwei Notrufe
ausloste, gelegen haben diirfte.

18:24 Uhr Fdl Noko wurde von der Landesleitzentrale NO der Bundespolizei [4]
informiert, dass eine reisende Person, welche im Zug sitzen wiirde,
eine Entgleisung dieses Zuges meldete.

18:24:03 Uhr Ein:e weitere:r Tfzf eines Glterzuges (Zugnummer in [52]
Sprachspeicheraufzeichnungen undeutlich zu héren) erkundigt sich
ebenfalls wegen der fehlenden Oberleitungsspannung.

18:25 Uhr Stellbereichs-Fdl erhielt die Information tber die Entgleisung von [4]
dem:der Fdl Noko.

18:26:03 Uhr Stellbereichs-Fdl versuchte vergeblich den:die Tfzf von Z 7657 zu [52]
erreichen.

18:27 Uhr Disponent:in des EVU wurde mittels REM-Meldung vom Unfall [47]
verstandigt. Diese:r informierte in weiterer Folge den
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Zeitpunkt

Beschreibung

Quelle

Bereitschaftsdienst und anschlieend den:die Betriebsleiter:in des
EVU.

18:27:33 Uhr

Erstes aufgezeichnetes Gesprach des:der Stellbereichs-Fdl wo (iber
eine scheinbare Entgleisung im Bf Miinchendorf gesprochen wird.

(52]

18:28 Uhr

Einsatzleiter:in des IB wurde alarmiert.

(17]

18:29:53 Uhr

Gesprach tiber eine mogliche Einschaltung der
Oberleitungsspannung bis zum Bf Achau (von Wien bis Achau)
zwischen dem:der Fdl ZL mit der Leitstelle Meidling.

(52]

18:31 Uhr

Oberleitung wurde freigeschalten.

Eingeschrankte Einsatzfreigabe fir Rettung, Polizei und Feuerwehr.

[17][64]

18:31:57 Uhr

Z 14447 (im Bf Inzersdorf befindlich) meldet sich erneut bei dem:der
Stellbereichs-Fdl und gibt an, dass der Strom in der Oberleitung
wieder vorhanden sei und er:sie weiterfahren kénne.

(52]

In weiterer Folge wurden auch die in den Zustandigkeitsbereich
des:der Stellbereichs-Fdl fallenden Ziige tiber die weitere
Vorgehensweise informiert.

(52]

18:32:31 Uhr

Fdl Noko informiert Stellbereichs-Fdl, dass die Rettung unterwegs
ist, es voraussichtlich zwischen 20-80 Verletzte gdbe und die
Information Uber die Entgleisung von einer bahnfremden Person
kam, da der:die Tfzf nicht erreichbar sei. Des Weiteren wurde tUber
die Abschnitte gesprochen, wo , Keine Fahrten” eingefiihrt werde.

(52]

18:33 Uhr

Eintrag im Betriebsvormerk des:der Stellbereichs-Fdl: ,Keine
Fahrten” fir die Streckengleise 1 und 2 zwischen Achau und
Minchendorf sowie im gesamten Bf Miinchendorf.

[45]

18:34:42 Uhr

Stellbereichs-Fdl informiert Fdl Noko Uber die Einfihrung von , Keine
Fahrten” zwischen den Bf Achau und Miinchendorf (Streckengleise
1+2) und dem gesamten Bf Miinchendorf.

(52]

18:36:07 Uhr

Stellbereichs-Fdl erkundigte sich bei der Leitstelle Meidling, wo
Uiberall Strom vorhanden sei. Von Wien bis Bf Achau war Strom
vorhanden. Auf den Streckengleisen 1+2 von Bf Achau bis

Bf Wampersdorf war kein Strom vorhanden.

(52]

18:37 Uhr

Busse fiir Schienenersatzverkehr zwischen Achau und Wampersdorf
wurden bestellt.

(17]

In weiterer Folge wurden auch wieder die in den
Zustandigkeitsbereich des:der Stellbereichs-Fdl fallenden Ziige tber
die weitere Vorgehensweise informiert.

Disponent:in des EVU informierte den:die Betriebsleiter-
Beauftragte:n tber den Vorfall.

[95]

18:46 Uhr

Disponentin des EVU informierte den:die Betriebsleiter:in Gber den
Vorfall. In weiterer Folge wurden Sofortmeldungen an den:die

[95]
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle
Lokeinsatzleiter:in der OBB, an die Verkehrsleitung Schiene der OBB
und an den Fahrzeughalter durchgefiihrt.
18:51 Uhr Einsatzleiter:in des IB trifft vor Ort ein und bespricht mit dem:der [17][101]
Fdl-Noko die Ubergabe der Einsatzleitung.
19:00 Uhr Ubernahme des:der Einsatzleiter:in des IB der rtlichen [64][101]
Einsatzleitung.
19:00 Uhr Verstandigung der SUB durch den Bereitschaftsdienst des EVU mit [1]
der Erstinformation, dass bei der Zugentgleisung bis zu 80 Personen
verletzt wurden. Am Weg zum Unfallort wurde die Anzahl der
Personenschaden korrigiert.
19:10 Uhr Oberleitung geerdet + deren Kommunikation an die Einsatzkrafte. [64][101]
19:10 Uhr Erster Bus fur Schienenersatzverkehr zwischen Achau und [17]
Wampersdorf im Einsatz.
19:20 Uhr Bereits vier Busse im Einsatz. [17]
19:34 Uhr Die Zuggarnituren waren vollstdandig gerdaumt. [17]
20:34 Uhr Bestellung eines Hilfszuges. [17]
21:00 Uhr Uhr Verstandigung der SUB durch die Verkehrsleitzentrale des IB (SUB [1]
war zu diesem Zeitpunkt bereits an der Unfallstelle).
21:22 Uhr Sicherung des vorfallrelevanten Sprachspeichers, des [63]
Betriebsablaufprotokolls und des Betriebsvormerks.
22:13 Uhr Die Strecke war von liegengebliebenen Ziigen gerdumt (mittels [17]
Diesel Tfz).
22:30 Uhr Eine:e zusatzliche Stellbereichs-Fdl (Verstarker:in) befand sich im [17]
Dienst.
22:47 Uhr Z 55072, welcher eine Rotausleuchtung im Blockabschnittes ,,f51“ [63]
hinterlieB, wurde im Zentralverschiebebahnhof einer Untersuchung
durch einen:eine Wagenmeister:in unterzogen.
23:41 Uhr Zuflihrung von zwei Krdnen wegen der Bergung der Garnituren (ein [17]
Kran aus Richtung Wien und ein Kran aus Richtung Wiener
Neustadt).
10.05.2023, Wechsel der Einsatzleitung des IB vor Ort. [17]
00:25 Uhr
00:43 Uhr ,Keine Fahrten” im Bf Miinchendorf auf allen Gleisen zwischen [17]
ES,Y“und AS ,H1-H4“ aufgehoben.
00:36 Uhr Bei Zug 55072 wurde kein ursdchlicher Zusammenhang mit dem [63]
Vorfall festgestellt. Drei von 25 Wagen des Z 55072 wurden
aufgrund von Flachstellen ,rot bezettelt” (Rot bezettelte Wagen
dirfen die Betriebsstelle nicht mehr verlassen).
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle

02:45 Uhr Die Arbeiten der Einsatzkrafte sind beendet. Riicknahme der [17]
Einsatzfreigabe flir Rettung, Polizei und Feuerwehr.

02:48 Uhr ,Keine Fahrten” im Bf Miinchendorf im Bereich der ES ,,A“ und ,B” [101]
bis AS ,,H1-H4“, sowie auf den Streckengleisen 1 und 2 zwischen
Achau und Miinchendorf aufgehoben.

02:56 Uhr Gleissperre der Streckengleise 1 und 2 zwischen den Bf Achau und [17]
Muinchendorf und Sperre des Bahnhofgleises 2 im Bf Miinchendorf
vom ES ,,A“ bis zum AS ,H2“.

05:32 Uhr Hilfszug (als Nebenfahrt gefiihrt) vor Ort. [17]
06:55 Uhr Neuerlicher Wechsel der Einsatzleitung des IB vor Ort. [17]
16:48 Uhr Beendigung der ortlichen Notfallkoordination durch den:die [17]

Einsatzleiter:in des IB.

16:49 Uhr Einsatzleiter:in verlasst die Unfallstelle. [17]

20:21 Uhr Die Eingleisungsarbeiten der noch stehenden Fahrzeuge durch die [17]
beiden Kréane wurden beendet.

11.05.2023, Abtransport der Garnitur 94 81 4746 811-0 mit einem Hilfszug. [17]

05:47 Uhr

21:27 Uhr Abtransport des Triebzuges 4744.302 mit einem Hilfszug nach [17]
Floridsdorf.

12.05.2023, Gleissperre vom Streckengleis 1 zwischen den Bf Achau und [17]

04:46 Uhr Munchendorf und die Sperre des Bahnhofgleises 2 im

Bf Miinchendorf vom ES ,,a“ bis zum AS ,H2“ wurden aufgehoben.

05:05 Uhr »Langsamfahrbefehl” im Bf Miinchendorf mit Vmax = 80 km/h von [17]
km 17,650 — 18,190 wurde erlassen.

13.05.2023, Die beiden verbliebenen verunfallten Fahrzeuge (9481 4746 311-1 [17]
14:46 Uhr und 9481 7046 311-1) wurde von einer externen Firma
abtransportiert.

26.05.2023 Gleissperre vom Streckengleis 2 zwischen den Bf Achau und [15]
Bf Miinchendorf wurde aufgehoben.

Bei den weiteren Gesprachen des:der Fdl ZL wurde hauptsachlich tiber die weitere
Vorgehensweise gesprochen. Die Zlige, welche vom Siiden Richtung Wien unterwegs
waren, wurden entweder in Wampersdorf gewendet, oder nach dem Bf Wampersdorf
Uber Gramatneusiedl (liber die Strecke 119 und in weiterer Folge 118) umgeleitet. Der

Zugverkehr von Wien kommend bis Bf Achau war moglich.5%
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Fur die Rekonstruktion der Notfallkette wurde unter anderem veranlasst, den
Sprachspeicher der Fdl Noko bis eine Stunde nach dem Unfall zu sichern, da dieser ein
dafiir wesentliches Instrument darstellt.[?) Bei der Sicherung dieser Aufzeichnungen
dirfte ein Fehler unterlaufen oder ein technisches Problem aufgetreten sein, weshalb fir
die Untersuchung keine verwertbaren Sprachspeicheraufzeichnungen der Fdl Noko
vorliegen (siehe unter Kapitel ,Sonstige relevante Faktoren oder Folgen”
»Sprachspeicherauswertung”).

Laut IB erfolgte die eingeschrankte Einsatzfreigabe an die Einsatzkrafte telefonisch durch
den:die Fdl-Noko.' Wie und an wen genau die eingeschrankte Einsatzfreigabe
herangetragen bzw. kommuniziert wurde, konnte aufgrund der fehlenden Sprachspeicher
nicht eruiert werden. Aus anderen Quellen konnten diese Informationen ebenfalls nicht
entnommen werden.

Eine eingeschrankte Einsatzfreigabe ist eine Freigabe, dass Einsatzkrafte den Gleisbereich
betreten kdnnen. Es ist jedoch zu beachten, dass dabei die SchutzmalRnahme , Keine
Fahrten” eingefiihrt, aber die Oberleitung eingeschaltet und der Schutzabstand zu

beriicksichtigen ist.!101]

Notfallverfahren 6ffentliche Dienste

Um ca. 18:20 Uhr, also unmittelbar nach der Entgleisung, kontaktierte ein:e Reisende:r im
Zug 7657 den Euro-Notruf 112 und informierte Gber die Entgleisung, womit die
Notrufkette in Gang gesetzt wurde.[®? Es wurde ebenfalls mitgeteilt, dass die Oberleitung

am Boden liegt.

Laut der reisenden Person, welche den Notruf abgesetzt hat, trafen die ersten
Notfallorganisationen bereits ca. sechs Minuten spater an der Unfallstelle ein. Eine
weitere reisende Person sprach davon, dass die ersten Rettungskrafte ca. 11 Minuten
nach dem Unfall an der Vorfallstelle eintrafen. Diese Angabe scheint im Abgleich mit den

Einsatzberichten der Notfallorganisationen plausibler zu sein.®!

Notfallverfahren Rettung!>¥

Nach dem erhaltenen Notruf wurde von der Rettung von einem Grof3einsatz in der Stufe
NF30+ (mehr als 30 Betroffenen) ausgegangen und entsprechend der Alarm- und
Ausriickordnung durch die Rettungsleitstelle NO alarmiert. Der erste
Rettungstransportwagen (RTW Leopoldsdorf 77/098) war um ca. 18:34 Uhr an der
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Unfallstelle. Zu diesem Zeitpunkt konnte mit der Menschenrettung noch nicht begonnen
werden, da ein sicheres Betreten des Gleisbereiches aufgrund der herunterhdangenden
Oberleitung noch nicht gewahrleistet war.

Alle gesammelten Informationen wurden via Sprechfunk an die Rettungsleitstelle und
den:die zufahrende:n Bezirkseinsatzleiter:in iibermittelt. Es wurden die Einsatzraume
definiert und mit dem Aufbau einer Patient:innensammelstelle sowie Triage innerhalb des
Schadensraumes begonnen. Die Einsatzkrafte des ersteintreffenden Rettungswagens
Ubernahm die vorldufige Einsatzleitung. Nach der ersten Lagemeldung um 18:35 Uhr
durch die vorlaufige Einsatzleitung der Rettung wurde durch die Rettungsleitstelle eine
Erhohung der Alarmstufe auf NF100+ (mehr als 100 Beteiligte) vorgenommen und eine
entsprechende erweiterte Alarmierung durchgefihrt. Aus der ersten Lagemeldung geht
ebenfalls hervor, dass bereits eine schwerverletzte Person von der Feuerwehr gerettet
und vom Team des bereits eingetroffenen NAH Christophorus 3 versorgt wurde. Eine
weitere Person wurde nicht ansprechbar unter einem umgestiirzten Fahrzeug

vorgefunden.

Der:Die Bezirkseinsatzleiter:in traf um 18:50 Uhr an der Unfallstelle ein und tGibernahm die
Einsatzleitung. Die Unfallstelle konnte ab 18:57 Uhr gefahrenlos betreten werden. Die
Zuggarnitur wurde gemeinsam mit der Feuerwehr auf verletzte Personen abgesucht. Un-
und Leichtverletzte, welche sich von der Unfallstelle bzw. den Einsatzkraften
wegbewegten, wurden von der Polizei gebeten zurlickzukommen, um vom Rettungsdienst
untersucht und betreut werden zu kdnnen. Um 19:05 Uhr war die Rettung der
betroffenen Personen aus dem Zug zur Gdnze abgeschlossen und die Triage war im vollen
Gange. Die Einrichtung eines Betroffeneninformationszentrums (kurz BIZ) im
Logistikzentrum des Roten Kreuzes NO in Miinchendorf in unmittelbarer Ndhe zum

Unfallort wurde beschlossen und eingeleitet.

Um 19:17 Uhr begann ein Suchtrupp aus Rettungsdienst und Feuerwehr das Areal auf
weitere Betroffene abzusuchen. Das BIZ ging um 19:25 Uhr in Betrieb. Um 19:30 Uhr
waren keine Betroffenen oder Patient:innen mehr an der Unfallstelle. Je eine
schwerverletzte Person wurde in das Krankenhaus Meidling, St. Polten und Baden
verbracht. Die leichtverletzten Personen und die unverletzten Personen wurden in die
Krankenhauser Wiener Neustadt und Baden, sowie in das Logistikzentrum fir GroRBunfalle
und Katastrophenhilfe NO Siid des Roten Kreuzes in Miinchendorf verbracht oder
verlieRen die Unfallstelle, ohne abtransportiert zu werden. Beim Roten Kreuz
Minchendorf wurde zusatzliche eine Verpflegungsstelle fiir die dorthin verbrachten
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Betroffenen und fiir die Einsatzkrafte eingerichtet. Die Abtransporte waren um ca.
19:50 Uhr abgeschlossen. Ab ca. 20:40 Uhr wurden die Rettungskrafte durch ein

Interventionsteam versorgt.

Aufgrund der zunéachst unklaren Anzahl an Patienten und der vorlaufig unsicheren
Schadensstelle ging man von mehr als 100 Betroffenen aus. Dementsprechend wurden
vier Rettungshubschrauber, ein Notarzteinsatzfahrzeug, 20 Rettungsmittel
(Rettungstransportwagen, Krankentransportwagen, Behelfskrankentransportwagen), ein:e
Bezirkseinsatzleiter:in, ein:e leitende:r Notarzt:Notarztin sowie die Mobile Leitstelle des
Roten Kreuzes NO in den Einsatzraum disponiert. In Summe waren 101 Mitarbeiter:innen
der Rettung im Einsatz (48 Sanitater:innen, 6 Notéarzt:innen, 19 Mitarbeiter:innen der
Krisenintervention, 24 Katastrophen-Helfer:innen, 4 Pilot:innen).Das
Bezirksrettungskommando Maodling, das Bereichsrettungskommando Industrieviertel
sowie das Landesrettungskommando wurden in Bereitschaft versetzt.

Die Einsatzleitung, der:die Bezirksrettungskommandant:in, der:die S3 des
Bezirksrettungskommandos Mdédling und ein:e Adjutant:in befanden sich zu
unmittelbaren Flihrungsunterstiitzung am Einsatzort. Die restlichen Mitarbeiter:innen des
Bezirkskommandos Mddling bildeten taktische Reserven auf der Dienststelle Madling. Es
erfolgte ein Aufstellungsalarm der Rotkreuz-Hilfseinheiten 5 und 6, wodurch 32
zusatzliche Sanitdter:innen gewonnen werden konnten. Diese richteten gemeinsam mit
dem:der S7 Stv. des Bezirkskommandos Md&dlings das BIZ im Logistikzentrum fir
GroRunfille und Katastrophenhilfe NO Siid des Roten Kreuzes ein. Nachdem die
ungefdahre Anzahl an Betroffenen klargeworden war, wurden nicht bendétigte Einheiten

wieder frei gegeben.

Notfallverfahren Polizeil1[551(561(571(58]

Um 18:25 Uhr ging bei der Landesleitzentrale der Landespolizeidirektion NO ein Notruf
mit der Meldung eines entgleisten Zuges auf der ,Pottendorfer Linie” ein, worauf

unverziglich die erforderlichen MalRnahmen zur Personenrettung eingeleitet wurden.

Die ersteintreffenden Polizeistreifen des Bezirks Modling (Laxenburg Krim 1 und
Guntramsdorf 1) konnten in einem Feld des Industriegebietes von Minchendorf zwei zur
Seite umgekippte Fahrzeuge, sowie vier Fahrzeuge im Gleisbett der ,Pottendorfer Linie”
und ca. 40 Personen verstreut und vorwiegend stehend vorfinden. Die kurz darauf
eingetroffenen Rettungskrafte Gibernahmen die Versorgung der Verletzten. In den letzten

drei Fahrzeugen wurden von auBen mehrere Personen wahrgenommen, die vorerst zum

Untersuchungsbericht 57 von 234



Verbleiben darin angewiesen wurden, da seitens der OBB noch keine Sicherheit auf den

Bahngleisen hergestellt worden war.

Der:Die Triebfahrzeugfiihrer:in konnte in der Fahrerkabine des ersten Fahrzeuges
eingeklemmt, jedoch ansprechbar lokalisiert werden. Diese:r wurde in weiterer Folge von
Kradften der Feuerwehr geborgen und nach der Erstversorgung in das Unfallkrankenhaus

Meidling verbracht, wo er:sie stationar aufgenommen wurde.

Bei einer unter dem zweiten Fahrzeug eingeklemmten Person konnte von dem:der vor Ort

anwesenden Notarzt:Notéarztin nur noch der Tod festgestellt werden.

Die Einsatzleitung wurde von einem:einer Beamten:Beamtin der Streife Laxenburg 1
ubernommen. In weiterer Folge wurde die Einsatzleitung durch Wr. Neudorf Krim 1 und
Modling 103 unterstitzt.

Folgende Streifen des Bezirkes Médling waren unter anderem mit mindesten 30

Beamt:innen vor Ort:

e Modling 103

e laxenburgl

e Laxenburg Krim 1

e Wr. Neudorf 1

e  Wr. Neudorf 2

*  Wr. Neudorf Krim 1
e Guntramsdorf 1

e Gumpoldskirchen 1
e Vosendorf 2

e Mario Enzersdorf 3
e Autobahn Melk (Drohnen-Operator)
e BE321

e Himberg1l

e Gramatneusiedl 1

e Ebreichsdorf 2

Des Weiteren wurde ein Kriseninterventionsteam zur Betreuung der Reisenden und eine

Libelle FLIR (Polizeihubschrauber) zur Erstellung von Ubersichtsaufnahmen der Unfallstelle

angefordert, damit fiir die eingesetzten Streifen ein besserer Uberblick zur
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Gesamtsituation gewihrleistet war. AuBerdem wurde das LKA NO EB 01 Leib/Leben und
ABO7 Tatort (eingetroffen um ca. 21:30 Uhr) zur Unterstltzung angefordert. Die
Ubernahme der Amtshandlung erfolgte durch das LKA NO EB 01. Die Dokumentation der
Unfallstelle wurde durch Beamt:innen der Tatortgruppe des LKA NO (AB07) und der
Kriminalpolizeilichen Untersuchung (AB0O8) durchgefiihrt.

Der:Die Journalstaatsanwalt:Journalstaatsanwaltin der StA Wiener Neustadt verfligte um
22:00 Uhr die Sicherstellung des Triebwagens, die Sicherstellung der Fahrtenschreiber der
Zuggarnitur, die Sicherstellung der Leiche mit einer Obduktion und die Bestellung
eines:einer Sachverstandigen zur Feststellung der Unfallursache aus
schienenverkehrstechnischer Sicht.

Die Registriereinrichtung konnte noch vor Ort durch Beamt:innen der Tatortgruppe des
LKA NO sichergestellt werden (Fahrdatenauswertung siehe Kapitel ,Sonstige relevante

Faktoren oder Folgen®).

Der Triebwagen konnte erst in den folgenden Tagen geborgen werden und wurde in
Absprache mit dem:der Sachverstandigen in einer versperrten Halle in Minchendorf

abgestellt.

Zusatzlich wurden zwei Wechselfestplatten mit Videoaufzeichnungen aus dem inneren

des Zuges, das TIM-Geréat, ein Rucksack und eine Tasche des:der Tfzf sichergestellt.

Mit Hilfe eines 3D-Scanners wurde die Unfallstelle durch das LKA NO mit insgesamt 75
Einzelscans eingescannt und somit ,,eingefroren”, weshalb es jederzeit moglich ist, die
Unfallstelle virtuell zu betrachten (siehe Kapitel , Ortlichkeit und értliche Verhaltnisse).
Dieser 3D-Scan liegt der SUB vor. (5116l

Notfallverfahren Feuerwehr!®!

Um 18:25 Uhr erfolgte via Funkmeldeempfanger, Mobiltelefon und Blaulicht-SMS die
Alarmierung der freiwilligen Feuerwehren Miinchendorf, Achau, Guntramsdorf und Brunn
am Gebirge zu einem technischen Einsatz. Um 18:27 Uhr fuhr die erste Feuerwehr aus und
traf um 18:31 Uhr am Unfallort einlY,

Folgende Tatigkeiten wurden laut Einsatzbericht der Freiwilligen Feuerwehr Miinchendorf

dokumentiert:
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e Eintreffen am Unfallort

e Erkunden der Unfallstelle

e Absichern der Unfallstelle

e Aufbau eines Brandschutzes

e Erstversorgung von Reisenden

e Evakuierung von Reisenden

e Rettung des:der Tfzf mittels hydraulischem Rettungsgerat
e Auffangen von austretenden Betriebsmitteln

e Koordination mit anderen Einsatzorganisationen

e Ausleuchten der Einsatzstelle

Der:Die aktuelle (Stand: Dezember 2022) Feuerwehrkommandant:in der Freiwilligen
Feuerwehr Minchendorf meinte, dass die Notfallkette ,wie im Bilderbuch” funktionierte.
Feuerwehr, Rettung und Polizei seien binnen Minuten an der Unfallstelle eingetroffen.
Dort verschaffte sich die Feuerwehr aus der Ferne einen Uberblick, um entscheiden zu
konnen, wie weiter vorgegangen wird. Auffallend war die am Boden liegende Oberleitung,
welche Verunsicherung bei den Einsatzkraften ausloste. Erschwerend kam hinzu, dass zu
diesem Zeitpunkt kein:e Einsatzleiter:in des IB zum Hinterfragen, ob und wie die
Unfallstelle gefahrlos betreten werden kann, vor Ort war. Da bereits Reisende des
entgleisten Zuges rund um die entgleisten Wagen herumgingen, begab sich auch die

Feuerwehr zur Unfallstelle um Hilfe zu leisten.

Der Einsatz der freiwilligen Feuerwehr dauerte bis 05:44 Uhr am 10. Mai 2022.
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Die folgende Tabelle zeigt die alarmierten Feuerwehren, deren eingesetzte Hilfskrdfte und

Fahrzeuge:

Tabelle 7 Eingesetzte Hilfskrafte und Fahrzeuge Feuerwehren

Alarmierte Feuerwehren

00
c
=
—_ ) ]
3
o 2 c
g o E]
n < oo 4
o S S % (1) c
K = —_ t 0 = S ]
— E = N QJ Q L]
—_ w O L =2} N =1
g £ = = % 'g o0 = 0 o = ©
= < 7] g c< 3 € 3 3£ Q
Ho = N “ © C 3 £ [T L =
i = N £ = 0 Y oo oo 8 N =
A + ® SBhE £ 55 <£ 0 oo &
© Y [ © < @ =3 [}
£ g Z O ®© T L ® :0 2 k<]
© T — T © T L = £ :E = N o
ﬁ S (7] c -s c QO ©c oG ®© _ ) —
3 N = c 3 © S 8B 2 a v < o0 Q
c + € ECE 2EE Bo0og & 5 2
c ¥ ] c €SS X% > c a s}
© 2 ] £ © £ ‘T 93 9 c v = © < (7]
£ [} o o 2 .5 0 © S S o o
= i o xSz ¥9989 g5 £ & =
FF Minchendorf 27 11:17 147 1 3 1
FF Achau 30 04:30 135 1 2 1
FF Guntramsdorf 30 06:00 180
FF Brunn am Gebirge 2 11:00 22 1 1
Summe 89 484 2 3 3 1 2 1

Fazit Notfallverfahren 6ffentliche Dienste

Zusammengefasst kann festgehalten werden, dass die Notfallkette der

Einsatzorganisationen der 6ffentlichen Dienste nach dem Vorfall reibungslos

funktionierte.

Die unverletzten Reisenden wurden von der Rettung bzw. von der Feuerwehr zum

Bf Achau gebracht, um von dort ihre Reise fortzusetzen.[®!

Es dauerte relativ lange (siehe Notfallverfahren Eisenbahn) bis das gefahrlose Betreten der

Unfallstelle méglich war. Nachdem man sich einen Uberblick iiber die Unfallstelle

verschafft hatte, entschieden die Freiwilligen Feuerwehren, sich zur Unfallstelle zu

begeben, um Hilfe zu leisten, bevor der:die Einsatzleiter:in des IB vor Ort war. In der

Vergangenheit gab es keine Schulungen fir die im Einsatz befindlichen Feuerwehren fiir

derartige Situationen. Eine Kontaktaufnahme mit dem IB erfolgte nicht.

Untersuchungsbericht
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Dieser Umstand musste auch im Einsatzbericht des Bezirksrettungskommandos Médling
festgestellt werden. Obwohl der erste Rettungstransportwagen um ca. 18:34 Uhr an der
Unfallstelle eintraf, mussten die Rettungskrafte bis 18:57 Uhr warten, um die Unfallstelle

gefahrlos betreten zu kénnen.

Wie und an wen genau die zuvor erwahnte eingeschrankte Einsatzfreigabe herangetragen
bzw. kommuniziert wurde und was mit dieser Information geschah, konnte aufgrund der

fehlenden Sprachspeicher nicht eruiert werden.
Nach dem Unfall kam ein:e Feuerwehrkommandant:in auf die OBB zu und erkundigte sich,

ob eine Schulung fir Einsatzleiter:innen der Feuerwehr abgehalten werden kdnne, um im

Ernstfall optimal vorbereitet zu sein. Dies wurde von den OBB erméglicht.
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4 Auswertung des Ereignisses

a) Aufgaben und Pflichten

1. Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber
B

GemalR § 24 Abs. 3 EisbbBV miissen Hauptgleise, auf denen mehr als 100 km/h zugelassen
sind, mit Zugbeeinflussung ausgertstet sein, durch die ein Zug selbsttatig zum Halten
gebracht werden kann.

Bei dem gegenstandlichen Vorfall wurde jedoch der Zug trotz vorhandener

Zugbeeinflussung nicht selbsttatig zum Halten gebracht.
EVU

GemalR § 146 Abs. 4 EisbG 1957 hat das Eisenbahnunternehmen in regelmafigen
Zeitabstdnden zu (iberprifen, ob der Inhaber einer Bescheinigung noch (iber die
notwendigen schienenfahrzeugbezogenen und schienenbahnbezogenen Fachkenntnisse
sowie Uber die notwendigen Sprachkenntnisse verfugt.

Dieses Thema wurde unter den Kapiteln ,,Menschliche Faktoren” (,Menschliche und
individuelle Merkmale®) und ,,SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber”
behandelt.

2. Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

3. Hersteller von Schienenfahrzeugen / sonst. Eisenbahnprodukte
Entfallt.
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4. Nationale Sicherheitsbehérde und/oder Eisenbahnagentur der EU
GemalR § 215 Abs. 1 EisbG 1957 hat die Behorde die kontinuierliche Einhaltung der den

Eisenbahnunternehmen und den Eisenbahninfrastrukturunternehmen obliegenden

Verpflichtung, ein Sicherheitsmanagementsystem anzuwenden, zu beaufsichtigen.

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

Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehdrden”.

5. Benannte Stellen, bestimmte Stellen und/oder

Risikobewertungsstellen
Die Durchfuhrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission vom 30. April 2013 (ber

die gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die Evaluierung und Bewertung von Risiken und
zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 352/2009 ist fir alle Vorschlagenden im Sinne

dieser Verordnung anzuwenden (Art. 3 Abs. 11).

Die Aufgaben und Pflichten der Stellen nach §§ 168 und 183 des EisbG wurden im Zuge
dieser Untersuchung nicht tiefergehend ausgewertet.

6. Zertifizierungsstellen der Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

7. Sonstige vorfallrelevante Personen oder Stellen

Tfzf Z 7657:

GemaR § 118 Abs. 1 EisbBBV (siehe Kapitel ,,Einschlagige rechtliche
Rahmenbedingungen®) ist fiir die Beachtung und Befolgung der Signale der:die Tfzf des
fihrenden Tfz zustandig.

Die angezeigte Geschwindigkeit am AS ,,H1“ von 60 km/h wurde nicht eingehalten.

Fahrdienstleitung:
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Kommunikation BFZ mit Tfzf:

Gemal Punkt 12.4.1 der VA Abweichungsmanagement des IB ist unter anderem die
Information Gber ein beabsichtigtes Fahren am Gegengleis/ in die Ablenkung zeitgerecht,
kurz und pragnant durch den:die FdI-ZL an den:die Tfzf Gber Zugfunk zu geben.

Eine solche Kommunikation fand nach Angaben des:der Fdl ZL aus Zeitgriinden nicht statt.
Wie in der ,,Ereigniskette” unter Kapitel , Ereignisbeschreibung” ersichtlich, wurde eine
DispositionsmaRnahme fiir die FahrstralRe fiir Z 7657 vom AS ,H1“ auf das Streckengleis 2
aufgrund der spaten Feststellung der Rotausleuchtung und der damit verbundenen Fahrt
von Z 7657 auf das ,Halt” zeigende AS ,,H1“, erst eine Minute vor der Entgleisung von
dem:der Fdl ZL gesetzt. In weiterer Folge setzte der Automatikbetrieb die
DispositionsmaRnahme durch Einstellung der FahrstraRe um.[2% Zusitzlich musste dazu

von dem:der Fdl ZL eine REM-Meldung erstellt werden.

Rotausleuchtung:

Bleibt auf der freien Strecke ein Blockabschnitt rot ausgeleuchtet, muss vor Bedienung der
Achszdhlgrundstellungstaste gemaR § 53 Abs. 2 RW 30.01 Betriebsvorschrift V3 die
Vollstandigkeit des letzten vorausgefahrenen Zuges festgestellt werden. Zusatzlich muss
Uberpruft werden, ob sich keine Neben- oder Verschubfahrten im betreffenden Abschnitt

befinden.

In den Regelwerken wird kein Bezug darauf genommen, wann (zeitlich) und in welcher

Zeit diese Tatigkeit genau durchgefiihrt werden muss.

Dieses Thema wurde unter dem Kapitel ,, Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur,

techn. Einrichtungen — Rotausleuchtung” behandelt.

b) Fahrzeuge und technische Einrichtungen

1. Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtungen

Rotausleuchtung

Warum genau es zu der unter dem Kapitel ,,Ereignisbeschreibung” erwdhnten

Rotausleuchtung kam, konnte seitens IB nicht geklirt werden.[
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Wie bereits beschrieben, kommt eine Rotausleuchtung zustande, wenn durch die
Gleisfreimeldeanlage in Form von Achszdhlern nicht gleich viele Achsen beim Ausfahren
eines Zuges aus einem Gleisabschnitt ausgezahlt, wie beim Einfahren in einen
Gleisabschnitt eingezahlt werden (wie beim gegenstandlichen Vorfall). Das Stellwerk zeigt
im betroffenen Gleisabschnitt weiterhin einen besetzten Zustand an und kann somit vom
Stellwerk nicht wieder freigegeben werden, obwohl der Zug diesen Gleisabschnitt bereits

verlassen hat.

Eine Rotausleuchtung, welche aufgrund einer vermeintlichen oder tatsachlichen
Besetztmeldung entsteht, wird einem:einer Fdl an der Eisenbahnsicherungsanlage in dem
ihm:ihr zugeteilten Zustandigkeitsbereich bei tauglicher Gleisfreimeldeanlage durch ein
rotes Gleisband angezeigt (visueller Hinweis — rote Linie auf grauem Hintergrund). Liegt
keine Rotausleuchtung vor, wird die Strecke mit einer weiBen Linie auf grauem
Hintergrund dargestellt. Einen akustischen Hinweis gibt es im Falle einer solchen

Rotausleuchtung nicht.!*!

Eine Rotausleuchtung wird auch dann angezeigt, wenn es an der Gleisfreimeldeanlage
selbst zu einer Stérung kommt. In diesem Fall gibt es auch einen akustischen Hinweis
(Dauer-Summerton) und eine Meldung mit einem blauen Eintrag mit der Information,

welcher Abschnitt gestort ist.

Anmerkung der SUB:

Fiir die Untersuchung und in Folge auch fiir die Sicherheitsempfehlung A-2024/005
relevant sind jene Rotausleuchtungen, bei denen ein mit Achszéhlern ausgeriisteter
Gleisabschnitt auch nach erfolgter Fahrt weiterhin rot ausgeleuchtet bleibt. ,Normale“
Besetztmeldungen durch Ziige, bei denen das befahrene Gleis in dieser Zeit ebenfalls rot
ausgeleuchtet wird, sind von der Sicherheitsempfehlung nicht betroffen.

Laut IB muss einem:einer Fdl eine Besetztmeldung (Anmerkung: Im Kontext des Berichtes
gesehen sind Rotausleuchtungen gemeint) bei tauglicher Gleisfreimeldeanlage
grundsatzlich unmittelbar auffallen. Insbesondere dann, wenn das betroffene Gleis einer
,haufigeren” Befahrung als andere Gleise unterliegt (Streckengleise, durchgehende
Hauptgleise, Bahnsteiggleise, etc.). Bei der im Untersuchungsbericht beschriebenen
Rotausleuchtung des Blockabschnittes ,f51“ handelt es sich um ein ,haufig befahrenes”
Streckengleis, weshalb diese unmittelbar auffallen hatte missen. Einem:Einer Fdl stehen
fur die zu bedienenden Gleisabschnitte Ubersichts- und Lupenbilder zur Verfiigung.

Werden diese genutzt, sind sie immer automatisch im Vordergrund.®?
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Tatsachlich ist es aber so, dass die Zustandigkeitsbereiche der Fdl durch die Migration der
Bahnhofe aus der Flache immer groRBer werden. Einem:Einer Stellbereichs-Fdl stehen finf
Bildschirme zur Verfliigung. Der Zustandigkeitsbereich des:der am Vorfall diensthabenden
Stellbereichs-Fdl erstreckt sich mittlerweile von Inzersdorf Giber Blumental, Hennersdorf,
Achau, Miinchendorf, Ebreichsdorf, Wampersdorf und zusatzlich Obereggendorf.
Aufgrund der GroRe des Zustandigkeitsbereiches konnen nicht alle Bahnhofe gleichzeitig
angezeigt werden. Der grofSte Bahnhof im Stellbereich ist der Bf Blumental. Dieser
Bahnhof stellt die Haupttatigkeit in diesem Stellbereich dar, da hier sehr viel Verschub
abgewickelt wird. Aus diesem Grund ist grundsatzlich dieser Bahnhof im Vordergrund. Der
Bf Blumental nimmt vier von den fiinf zu Verfiigung stehenden Bildschirmen ein. Alle
anderen Bahnhofe sind in der Zwischenzeit im Hintergrund und kdnnen nicht Gberblickt
werden. Die Ubersichtsbilder (iberlagern sich somit selbst. Der:Die Stellbereichs-Fdl kann
sich auch eine vereinfachte Ubersicht des gesamten Stellbereiches anzeigen lassen. Mit
einem Doppelklick auf die ,,Lupe” eines Bahnhofs in dieser Ansicht, kann man sich den
gewilinschten Bahnhof detailliert angezeigt lassen. Nur in dieser detaillierten Ansicht kann
auch gearbeitet werden 1201121111221 D3 im Planbetrieb fiir den Zugverkehr keine
Handlungen auf der Sicherungsanlage notwendig sind, ist es nachvollziehbar, dass jene
Bahnhofe, bei denen nicht laufend etwas aktiv zu tun ist, im Hintergrund bleiben (wie z.B.
der Bf Miinchendorf).

Es kommt durchaus 6fter vor, dass eine Rotausleuchtung langere Zeit unerkannt bleibt.
Dabei kommt es jedoch auf die Strecke und auf den Abschnitt an. Eine Rotausleuchtung
ohne akustischen oder visuellen Hinweis fallt bei Bahnhofen, welche nur im Hintergrund
angezeigt werden meistens erst dann auf, wenn ein Zug vom Selbststellbetrieb bei einem
Signal nicht ,Frei” bekommt. Bei einer hoher frequentierten Strecke wird es eher
auffallen, da ein paar Minuten danach Ublicherweise der nachste Zug folgt und dieser
ansonsten stehen wiirde. Am Vorfalltag war Z 7657 der erste Zug, welcher den wegen

Z 55072 rot ausgeleuchteten Abschnitt ,,f51“befahren hatte. Das heil3t, der:die
Stellbereichs-Fdl hatte die Rotausleuchtung nur dann friiher bemerken kénnen, wenn
er:sie standig in den , Lupen” der Bahnhofe hin und her geschaltet hatte, was jedoch nicht

praktikabel ist.

Die Zustandigkeitsbereiche werden immer groRer, sodass es einfach nicht mehr moglich
ist, den gesamten Zustandigkeitsbereich standig komplett zu Gberblicken. Es gibt zwar
technische Hochstgrenzen und organisatorische Abgrenzungen der Zustandigkeitsbereiche
(wie in der Stellungnahem des IB angemerkt), diese verhindern jedoch nicht, dass diese

immer weiter vergroRert werden konnen. Die technische Begrenzung besteht aufgrund
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der Hochstanzahl von 250 Weichen innerhalb einer Zelle. Im Stellbereich Siid 4, von dem
aus der Bf Minchendorf fernbedient wird, sind die Zellen 17 (Bf Obereggendorf, Bf
Wampersdorf, Bf Ebreichsdorf, Bf Miinchendorf, Bf Achau und Bf Hennersdorf), sowie die
Zelle 19 (Bf Blumental und Bf Inzersdorf Ort) realisiert.l?”] In einer Zelle werden somit in
einer BFZ eine oder mehrere ferngesteuerte Eisenbahnsicherungsanlagen technisch
zusammengefasst. Es kdnnen max. 16 Eisenbahnsicherungsanlagen zu einer Zelle
zusammenfasst werden. Dabei hdngt es aber immer von der GréRe der
Eisenbahnsicherungsanlagen selbst ab (Anzahl der Weichen). Es kann also auch Zellen
geben, die aufgrund der GréRe nur aus einer Eisenbahnsicherungsanlage bestehen. 132
Das bedeutet, dass sich ein Stellbereich aus mehreren Zellen zusammensetzen kann, was
die technische Hochstgrenze der Zustandigkeitsbereiche zu einer theoretischen
Hochstgrenze macht.

Die organisatorische Abgrenzung eines Stellbereiches ist in der Arbeitsplatzbeschreibung
der BFZ Wien definiert. Mit Stand 11. Juli 2021 setzte sich der Stellbereich Siid 4 aus den
Eisenbahnsicherungsanlagen Obereggendorf, Miinchendorf, Achau, Inzersdorf-Ort und
Wien Blumental zusammen.[*33] Die Auf- bzw. Zuteilung von Betriebsstellen zu einem FdI-
Arbeitsplatz erfolgt/e im Rahmen einer Expert:innenrunde. Dabei handelt es sich jedoch
um einen lebenden Prozess. Die Auf- bzw. Zuteilungen werden bei Bedarf nachgebessert.
Dies kann in beide Richtungen erfolgen, das heil}t ausgelastete Arbeitsplatze bekommen
Aufgaben (Betriebsstellen) dazu, stark ausgelastete geben welche ab. Dazu wird eine

Vielzahl an Daten erhoben, verglichen und bewertet. Im Wesentlichen geht es um:

e Nicht dokumentationspflichtige Stellwerksbedienhandlungen
e dokumentationspflichtige Stellwerksbedienhandlungen

e Funk-/Telefongesprache

e Anzahl der Signale

e Anzahl der EK

e Anzahl der Selbstblockstellen

e Anzahl der Zugfahrten

e Anzahl der verschubbehandelten Wagen('34

Eine Hochstgrenze eines organisatorischen Zustandigkeitsbereiches ist der SUB nicht
bekannt. Mittlerweile wurde der Zustandigkeitsbereich des Stellbereiches Siid 4 auch um
die Eisenbahnsicherungsanlage Ebreichsdorf vergrofRert. Es kann somit nicht erwartet
werden, dass eine Rotausleuchtung, welche nicht akustisch oder visuell auf sich

aufmerksam macht, sofort erkannt werden kann.
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Wann eine Rotausleuchtung aufgetreten ist bzw. seit wann diese besteht, ist den Fdl nicht
bekannt. Im System ist das auch nicht ersichtlich.[12011121]1122]

Auslegung der Weichen 1-4 und 55-58
(siehe dazu auch die Stellungnahme des VAI unter Punkt 6.5)

Abbildung 14 Lageskizze Bf Miinchendorf - Weichen
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In Abbildung 14 wurden die Weichen 1-4 rot, die Weichen 55-58 blau hervorgehoben und
die Fahrtrichtung von Z 7657 mit einem griinen Pfeil dargestellt.

Im Bf Miinchendorf sind die Weichen 1-4 als 60 km/h Weichen (mit 60 km/h in die
Ablenkung befahrbar) und die Weichen 55-58 als 100 km/h Weichen ausgefiihrt (mit

100 km/h in die Ablenkung befahrbar). Befahrt ein Zug den Bf Minchendorf aus Richtung
Ebreichsdorf, so ist ein Gleiswechsel direkt nach der Einfahrt in den Bf mit 100 km/h
zulassig. Wird der Gleiswechsel in der selben Fahrtrichtung nach dem Befahren des

AS durchgefihrt, so ist dieser nur mit 60 km/h zulassig.

Befahrt ein Zug den Bf Minchendorf jedoch aus Richtung Achau, so ist ein Gleiswechsel
direkt nach der Einfahrt in den Bf ebenfalls nur mit 60 km/h zulassig. Wird der
Gleiswechsel in der selben Fahrtrichtung nach dem AS durchgefiihrt, so ist dieser mit

100 km/h zul3ssig.
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Im urspriinglichen Einreichprojekt 2009 des zweigleisigen Ausbaus der Pottendorfer Linie
wurden die Weichen 1 und 2 im Bf Miinchendorf als 100 km/h Weichen eingereicht und
im weiteren Verlauf des Genehmigungsverfahrens auf 60 km/h Weichen abgedndert
(siehe dazu auch die Stellungnahme des VAl unter Punkt 5). Als Grund fiir die Abanderung
nennt der IB, dass von der SchiG die vielen Weichenverbindungen, im Besonderen
derartige Weichenverbindungen, aus Kostengriinden massiv hinterfragt wurden. Im Zuge
von Mittelverwendungskontrollen setzte sich die SchiG im Jahr 2013 mit der Rolle von
Weichen im Eisenbahnbetrieb, vor allem im Hinblick auf Kosten, Storungen und
Betriebserschwernissen auseinander. Am 10. Dezember 2013 beschloss der Aufsichtsrat
des IB im Beisein eines:einer Vertreter:in der SchiG (ohne Stimme) den Ausbau Wien
Blumental — Miinchendorf und ersuchte um nochmalige Beurteilung der Anzahl der im
Projekt enthaltenen Weichen in Abstimmung mit der SchiG. Ein Abstimmungstermin
zwischen dem Aufsichtsrat des IB und der SchiG am 12. Februar 2014 ergab, dass ein
Entfall von Weichen nicht zweckmaRig sei.l'?¥1 Seitens IB wurden die
Weichenverbindungen des Einreichprojektes nochmals geprift. Als Folge der Priifung
konnten aufgrund der ZweckmaRigkeit keine Weichenverbindungen gestrichen werden,
jedoch wurden vermehrt 60 km/h Weichen eingebaut (eine 100 km/h Weiche ist bei der
Errichtung ca. 58 % teurer als eine 60 km/h Weiche). Die Spezifikationen wurden
dementsprechend durch den IB angepasst und einer UVP-Anderungsgenehmigung

zugefiihrt.%

Festzuhalten ist, dass bei einem fritheren Vorfall am 04. Juni 2021 (siehe dazu Kapitel
,Frithere Ereignisse ahnlicher Art“) ein Zug dieselben Weichen wie im gegenstandlichen
Vorfall (Weichenverbindung der Weichen 2 und 1 im Bf Minchendorf) mit 105 km/h
passierte und trotz der zuldssigen Oberbaugeschwindigkeit in die Ablenkung von 60 km/h
nicht entgleiste. Der Zug entgleiste demnach trotz einer Uberschreitung von 45 km/h nicht
in der Weichenverbindung.

Waren anstatt der 60 km/h Weichen 100 km/h Weichen verbaut gewesen (wie
urspriinglich geplant), ist es denkbar, dass Z 7657 im gegenstandlichen Fall mit den
gefahrenen 145 km/h moglicherweise nicht entgleist ware (oder es waren zumindest die
Folgen reduziert worden), da die Geschwindigkeitsdifferenz, wie bei dem oben
beschriebenen vergangenen Vorfall, bei 45 km/h gelegen ware. Dieses Beispiel kann
jedoch nicht 1:1 auf den untersuchten Vorfall umgelegt werden, da natiirlich bei héheren
Geschwindigkeiten andere Krafte wirken. Dazu wurden jedoch keine Berechnungen oder
dergleichen angestellt.
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Eine Vorgabe fiir den Verbau von Weichen lber das Verhaltnis der zuldssigen

Geschwindigkeit in der Ablenkung zu der in der Geradeausstellung gibt es nicht.[®°]

Entscheidungsgrundlagen fiir den Verbau von 100 km/h und 60 km/h Weichen
(Antwort 1B°%])

,Das allgemeine Ziel der OBB-Infrastruktur AG ist die Bereitstellung einer bedarfsgerechten
Bahninfrastruktur zu angemessenen Kosten. Damit wird gewdhrleistet, dass mit
Offentlichen Geldern sorgsam und nachhaltig umgegangen wird.

Auf Basis des geplanten bzw. zukiinftigen Angebotskonzeptes wird die Infrastruktur
entwickelt, geplant und umgesetzt. Die hierzu erforderlichen zuldssigen értlichen
Geschwindigkeiten und Fahrmdéglichkeiten fiir die Fahrplangestaltung sind die Grundlage
fiir Dimensionierung und Gestaltung der Infrastruktur. Dadurch kénnen sich in
Abhdngigkeit der Haltepunkte und Zugfolge sowohl schnelle als auch langsame Einfahrten
bzw. Ausfahrten ergeben.

Gegenldufige Weichenverbindungen sind grundsdétzlich nur fiir den Abweichungsfall
(Stérung, Instandhaltung etc.) erforderlich. Damit auch hier eine entsprechende Qualitdit
bzw. Verfiigbarkeit der Infrastruktur gegeben ist, wird meistens ein Weichenkopf mit
héheren Geschwindigkeiten z.B. 100 km/h errichtet, wenn dies trassierungstechnisch mit
den topographischen Verhdltnissen umsetzbar ist. Aufgrund der Abstéinde der
Betriebsstellen ist es auch mdglich, dass nur auf einer Seite oder eine aufgeteilte
gegenldufige Weichenverbindung vorgesehen wird. Des Weiteren ist in diesem
Zusammenhang zu beachten, dass fiir den Betriebslauf, fiir die Bedienung von Ladestellen
oder Anschlussbahnen die Fahrméglichkeiten fiir den Verschub erforderlich werden
kénnen. Zu den bereits angefiihrten Auswahlkriterien fiir eine Weichenform kommen noch
der Strecken- und Gleisrang, die Verkehrsbelastung, die verfiigbare Léinge (bei einer
Uberleitstelle mindestens doppelt zu rechnen) und nicht zuletzt die Verfiigbarkeit (Wenn
eine Weiche aufgrund der konstruktiven Erfordernisse und den damit resultierenden
sicherheitstechnischen Aspekten mehrere Verschliisse und Endlagenpriifer hat, steigt die
Storanfdlligkeit spiirbar.) hinzu bzw. dauert die Entstérung Iénger. Z.B. ist die Dauer fiir die
Freimachung im Falle einer Vereisung bei einer Weiche fiir hbhere Geschwindigkeiten, mit
langen Zungenvorrichtungen, einem beweglichen Herzstlick, etc. wesentlich Idnger. Neben
den sicherungstechnischen Weichenkomponenten (z.B. Weichenverschliisse,
Weichenumstellsysteme) miissen auch die fahrwegtechnischen Komponenten (z.B. Lage
der Weichenzungen, Spurmafverédnderungen) liberwacht werden. Somit ist auch der

Inspektionsaufwand ein Argument, zumal fiir Weichen, welche mit mehreren technischen
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Einrichtungen ausgestattet sind, ein entsprechend héherer Inspektionsaufwand
erforderlich ist. D.h. auch durch den héheren Inspektionsaufwand (=mehr Zeit in der die
Weiche nicht genutzt werden kann) reduziert sich die Verfiigbarkeit.”

2. Installation und Inbetriebnahme von Fahrzeugen,

Eisenbahninfrastruktur oder technischen Einrichtungen
Zum Thema der Lage bzw. der Installation der Weichen 1-4 im Bf Minchendorf wird auf

die Stellungnahme des VAI unter Punkt 6.6 verwiesen.

3. Hersteller od. sonstige Anbieter von Eisenbahnprodukten
Entfallt.

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

Einrichtungen
Entfallt.

5. Instandhaltungsstellen, Ausbesserungswerke und andere

Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.

6. Sonstige relevante Faktoren oder Folgen

Fahrdatenauswertung Z 7657

Im Zuge der Erhebungen am Vorfalltag wurde vom EVU im Beisein des LKA die
Registriereinrichtung (Fahrdatenspeicher) des filhrenden Endwagens A 9481 4746 311-1
sichergestellt. Diese musste ausgebaut werden, da ein Auslesen der Fahrdaten aufgrund
fehlender Stromspannung nicht moglich war. Ausgewertet wurde diese am 10. Mai 2022
durch das EVU im Beisein des:der durch die Staatsanwaltschaft beauftragten gerichtlich
beeideten Sachverstandigen. Die Registriereinrichtung wurde dabei am Standort des
Technische Services in Floridsdorf an den Batteriekreis einer baugleichen Zuggarnitur

gehdngt, um die Rohdaten der Fahrdaten auf einen externen Datentrager zu lGbertragen.
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Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus der Registriereinrichtung ibernommen und

sind nicht mit den anderen Zeiterfassungssystemen synchronisiert.

Abbildung 15 Grafische Fahrdatenauswertung aus Fzg. 9481 4746 311-1
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Abbildung 16 Auszug aus tabellarischer Fahrdatenauswertung aus Fzg. 9481 4746 311-1
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Quelle: EVU / SUB

Die grafische Fahrdatenauswertung in Abbildung 15 beschrankt sich auf eine Zeitspanne
von 18:14:00 Uhr bis 18:20:03 Uhr und die tabellarische Fahrdatenauswertung in

Abbildung 16 auf eine Zeitspanne von 18:15:00 Uhr bis 18:20:00 Uhr (beide beziehen sich
auf den 09. Mai 2022).1441531

Abbildung 15 zeigt im oberen Diagramm den Geschwindigkeitsverlauf (Y-Achse) bis zur
Entgleisung von Z 7657 links unten als gelb/griine Linie beginnend. Die Zeitachse ist auf
der X-Achse zu finden. Abbildung 16 spiegelt die Grafik aus Abbildung 15 in tabellarischer
Form wieder. In dieser Tabelle wurden in der festgelegten Zeitspanne von finf Minuten
578 Eintrage registriert. Hier sind die exakten Werte fir die Auswertung zu finden. Im
Sinne der Ubersichtlichkeit wurden fiir den Untersuchungsbericht lediglich die wichtigsten
sieben Eintrdge zusammengefasst.

Folgend werden die eingezeichneten blauen Ziffern (1-9) beider Abbildungen

zusammengefasst beschrieben.

1. 727657 fahrt nach einem geplanten Halt aus dem Bf Ebreichsdorf um ca. 18:14:37 Uhr
ab und beschleunigt auf die in diesem Bereich zulassigen 120 km/h.

2. Um 18:18:18:220 Uhr wurde eine 1000 Hz Beeinflussung durch den am AVS ,h“im
km 20,506 positionierten 1000 Hz PZB Gleismagnet registriert. Die Geschwindigkeit
wurde bereits bei der Anndherung an das ES ,Y“ (gleicher Standort wie das AVS ,h“)

auf 100 km/h reduziert (ES , Y signalisierte ,,Frei mit 60 km/h und wurde durch den
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Geschwindigkeitsanzeiger auf 100 km/h aufgewertet). Der 1000 Hz Gleismagnet war
aktiv, da das AVS ,h“ ,Vorsicht” signalisierte.

3. Unmittelbar danach wurde von dem:der Tfzf die Wachsamkeitstaste betatigt
(18:18:18:860 Uhr). Damit quittierte der:die Tfzf, das ,Vorsicht” zeigende AVS ,h*“
registriert zu haben. Hatte der:die Tfzf die Wachsamkeitstaste nicht binnen vier
Sekunden betatigt, ware es zu einer automatisch vom Zugbeeinflussungssystem
ausgeldsten Zwangsbremsung gekommen. In weiterer Folge musste die
Geschwindigkeit binnen 23 Sekunden auf unter 85 km/h reduziert werden, da
ansonsten automatisch vom Zugbeeinflussungssystem eine Zwangsbremsung
ausgel6st geworden ware. Bereits nach ca. neun Sekunden waren diese 85 km/h
erreicht. Der Zug wurde danach weiter auf 58 km/h abgebremst, da das AS ,H1“ zu
diesen Zeitpunkt noch ,Halt” signalisierte und der:die Tfzf damit rechnen musste, den
Zug vor diesem Signal zum Stillstand zu bringen. Das AS ,,H1“ wechselte um
18:19:06.559 Uhr (siehe unter Kapitel ,Sonstige relevante Faktoren oder Folgen“ ,,
Auswertung der Stellwerksdaten®) das Signalbild von ,Halt“ auf ,,Frei mit 60 km/h“.

4. Hier dirfte der:die Tfzf Blickkontakt mit dem Signal gehabt haben, da unmittelbar
nach dem Signalbildwechsel, der Zug wieder beschleunigt wurde (18:19:07:170 Uhr).

5. Bis zum Ende der technischen Geschwindigkeitsiiberwachung durch die PZB um
18:19:20:290 Uhr wurde der Zug zunachst auf maximal 82 km/h beschleunigt
(Geschwindigkeit wurde flir ca. neun Sekunden gehalten). Bei einer Beschleunigung
auf Gber 85 km/h innerhalb der Geschwindigkeitsiberwachung, ware es wiederum zu
einer automatisch vom Zugbeeinflussungssystem ausgelosten Zwangsbremsung
gekommen. Im Summe war der Zug ab der 1000 Hz Beeinflussung laut Auswertung
Uber 1273 m technisch Gberwacht (gemall RW 50.02.07 Anforderung an das Class B
System PZB 90 Punkt 4.6.2 reicht die 1000 Hz Uberwachung {iber eine Linge von
1250 m).

6. Nach Ablauf der Geschwindigkeitsiberwachung beschleunigte der Zug weiter und war
am Standort des AS ,,H1“ bereits mit 106 km/h unterwegs. Erlaubt wéaren hier lediglich
60 km/h gewesen. Eruierbar ist dieser Umstand, da durch die 1000 Hz Beeinflussung
am AVS ,h“im km 20,506 ein , Fixpunkt” in der Auswertung definiert wurde (Spalte
,Weg"“ [m] in Abbildung 16 — 6359). Das AS ,,H1“ befindet sich im km 18,839. Die
Differenz beider Signale liegt demnach bei 1667 m. Werden diese 1667 m zu dem
»Fixpunkt” von 6359 hinzugerechnet, erhdlt man einen Weg [m] in der Auswertung
von 8026. Dieser entspricht in etwa der Zeile 507 in der tabellarischen
Fahrdatenauswertung.

7. Durch die stetige Beschleunigung erreichte der Zug vor der Entgleisung eine

Maximalgeschwindigkeit von 145 km/h.
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8. Zu dem Zeitpunkt, als der:die Tfzf merkte, dass der Zug die Weiche 2 in die Ablenkung
befahrt, wurde von ihm:ihr um 18:19:59:390 Uhr (iber den Fahrbremshebel eine
Schnellbremsung eingeleitet.

9. Ca. eine halbe Sekunde spater setzte die Bremsleistung ein. 120 m nach der
Schnellbremsung endete die Aufzeichnung der Fahrdaten bei 134 km/h abrupt.

Fazit:

e Das Zugbeeinflussungssystem PZB war durchgehend eingeschaltet und es lag keine
Storung vor.

e Ab Vorliegen der detaillierten Fahrdatenauswertung um 18:15 Uhr, wurden die
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten bis zum Signalbildwechsel am AS ,,H1“ von ,Halt”
auf ,Frei mit 60 km/h“, bis auf geringe Uberschreitungen von 1-2 km/h, eingehalten.
Die Uberschreitungen von 1-2 km/h resultieren aus der Ungenauigkeit der manuellen
Bedienung.l’?)

e Die Langsamfahrstelle von km 23,100 bis 22,650 (Vmax=100 m/h) wurde ebenfalls, bis
auf geringe Abweichungen von 1-2 km/h, eingehalten (Bereich um 18:17 Uhr). Die
Uberschreitungen von 1-2 km/h resultieren aus der Ungenauigkeit der manuellen
Bedienung.l’?)

e Am Standort des AVS ,h“ wurde die Wachsamkeitstaste durch den:die Tfzf betatigt.

e Die Geschwindigkeit wurde bei der Fahrt Richtung AS ,H1“ auf 58 km/h reduziert.

* Noch innerhalb der 1000 Hz Beeinflussung (ab dem Signalbildwechsel am AS ,,H1“ ca.
262 m vor Ablauf der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung) wurde die
Geschwindigkeit auf einer Strecke von 175 m auf 80 km/h beschleunigt.

e Ab der Beendigung der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung bis zum Erreichen des
AS ,H1“ wurde die Geschwindigkeit binnen 394 m auf 106 km/h erhéht (in ca. 15
Sekunden).

e Bis zur Entgleisung war der Zug Giber 1200 m technisch nicht Gberwacht.

e Bis zur Entgleisung wurde die Geschwindigkeit auf eine Maximalgeschwindigkeit von
145 km/h beschleunigt.

e |m Bereich der Weichen 2 und 1 wurde von dem:der Tfzf bei 145 km/h eine
Schnellbremsung eingeleitet (ca. 120 m danach endete die Aufzeichnung der
Fahrdaten).

e Aktive 500 Hz PZB Gleismagnete wurden von Z 7657 im Bahnhofsbereich nicht
passiert (500 Hz Magnete im km 18,942 und km 19,128).

e Aktive 2000 Hz PZB Gleismagnete wurden von Z 7657 im Bahnhofsbereich nicht

passiert.
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Auswertung der Stellwerksdaten

Der SUB liegt ein Datenexport aller Stellwerksdaten vom 09.05.2022 von 18:00:05 Uhr bis
23:59:55 Uhr in Form einer Excel Tabelle mit 11160 Eintrdgen vorl*®), Der fiir die
Auswertung relevante Bereich beschrankt sich dabei von 18:15:13:826 Uhr bis
18:26:55:098 Uhr auf 1211 Eintrage. Auf Anfrage der SUB wurde seitens des IB eine
Auswertung der Stellwerksdaten ibermittelt!??). Diese enthélt eine Zusammenfassung fiir
den Vorfall von 45 Eintrdagen. Folgend werden mit zwei Tabellen die relevantesten
Eintrage fir die Rekonstruktion bzw. die Veranschaulichung der Fahrten von Z 55072 und
Z 7657 bzw. den Signalstellungen aus beiden vorliegenden Dokumenten nochmals
zusammengefasst. Die angegebenen Zeiten wurden direkt aus den Stellwerksdaten

Ubernommen.

Tabelle 8 Relevante Stellwerksdaten fur Z 55072

Uhrzeit Elementname Elementart Meldung  Anmerkung
18:01:19.207 FMM101 Freimeldeanlage Abschnitt Der Gleisabschnitt ,, 101“ im
Uhr nicht frei  Bf Miinchendorf wird durch Z 55072

besetzt gemeldet.

18:01:21.328 FMM(f51 Freimeldeanlage Abschnitt Der Blockabschnitt ,,f51“ wird durch
Uhr nicht frei Z 55072 besetzt gemeldet.
18:01:48.612 FMMf41 Freimeldeanlage Abschnitt Der Blockabschnitt ,,f41“ wird durch
Uhr nicht frei Z 55072 besetzt gemeldet.
18:01:51.842 FMM101 Freimeldeanlage Abschnitt Der Gleisabschnitt ,101“ im

Uhr frei Bf Miinchendorf wird durch Z 55072

frei gemeldet.

18:02:18.424 FMMf31 Freimeldeanlage Abschnitt Der Blockabschnitt ,,f31“ wird durch
Uhr nicht frei Z 55072 besetzt gemeldet.
18:02:36.020 FMMf41 Freimeldeanlage Abschnitt Der Blockabschnitt ,,f41“ wird durch
Uhr frei Z 55072 frei gemeldet. Der

Blockabschnitt ,f51 bleibt besetzt.

18:03:12.742 FMMf31 Freimeldeanlage Abschnitt Der Blockabschnitt ,,f31“ wird durch
Uhr frei Z 55072 frei gemeldet.

In Tabelle 8 ist ersichtlich, dass Z 55072 den Bf Miinchendorf liber den
Gleisabschnitt ,101“ verlassen und anschlieRend die Blockabschnitte ,f51“, ,,f41“ und
,f31“ befahren bzw. besetzt hat. Der Gleisabschnitt ,101“ im Bf Miinchendorf und die
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Blockabschnitte ,,f41“ und ,,f31“ wurden allesamt ohne Stérung verlassen. Der
Blockabschnitt ,,f51“ blieb nach der Durchfahrt von Z 55072 jedoch besetzt gemeldet, was

zu der bereits erwahnten ,Rotausleuchtung” fiihrte.

Tabelle 9 Relevante Stellwerksdaten fir Z 7657

Uhrzeit Elementname Elementart Meldung Anmerkung
18:15:05.152 FSE Virtuell Zugstrasse mit Im Bf Miinchendorf wurde
Uhr Schutzweg rechts eine FahrstralRe flir Z 7657
S/MY nach S/MH1 vom ES ,Y“ zum AS ,H1“
eingestellt.
18:15:14.496 S/MY Signal F60 VORS GA10 Das ES ,Y“ zeigt ,,Frei mit
Uhr GVO 60“. Der
Geschwindigkeitsanzeiger
flir ES ,,Y“ zeigt 10. Das AVS
,h* zeigt ,Vorsicht”.
18:16:57.642 FMMgl1l Freimeldeanlage Abschnitt nicht frei  Der Blockabschnitt ,g11“
Uhr wird durch Z 7657 besetzt
gemeldet.
18:18:20.945 FMM502 Freimeldeanlage Abschnitt nicht frei  Der Gleisabschnitt , 502
Uhr wird durch Z 7657 besetzt
gemeldet.
18:18:34.033 W/M57 Weiche Nicht freigemeldet 7 7657 befahrt die Weiche
Uhr 57.
18:18:42.348 W/M56 Weichen Nicht freigemeldet 7 7657 befahrt die Weichen
Uhr W/M55 56 und 55.
18:18:52.956 W/M52 Weiche Nicht freigemeldet = Z 7657 beféhrt die Weiche
Uhr 52.
18:19:00.569 FSE Virtuell Zugstrasse mit Eine Fahrstrale fiir Z 7657
Uhr Schutzweg rechts vom AS ,H1“ auf das
S/MH1 nach Streckengleis 2 wurde
S/MZVEf52 eingestellt.
18:19:04.843 FMM301 Freimeldeanlage Abschnitt nicht frei  Der Gleisabschnitt ,,301“
Uhr wird durch Z 7657 besetzt
gemeldet.
18:19:06.138 W/M2 Weiche in Linkslage Die Weiche 2 befindet sich
Uhr Uberwacht in Gberwachter Linkslage.
18:19:06.559 W/M1 Weiche in Linkslage Die Weiche 1 befindet sich
Uhr Uberwacht in Gberwachter Linkslage.
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Uhrzeit Elementname Elementart Meldung Anmerkung

18:19:06.559 S/MH1 Signal Frei mit 60; Das AS ,,H1“ signalisiert

Uhr Hauptsignal Frei; ,Frei mit 60“. Das VS ,yf52,
zf51“ signalisiert
,Zugehoriges Hauptsignal
Frei®.

18:19:39.599 W/M5 Weiche Nicht freigemeldet = Z 7657 befédhrt die Weiche

Uhr 5.

18:19:39.599 B/Mf52 Streckenblock- Strecke belegt. Streckenblockeinrichtung

Uhr einrichtung meldet Strecke ,,f52“ belegt
(noch keine
Besetztmeldung dieses
Streckengleises).®?]

18:19:54.669 W/M3 Weiche Nicht freigemeldet = Z 7657 beféhrt die Weiche

Uhr 3.

18:19:59 Uhr W/M2 Weichen Nicht freigemeldet  Z 7657 befédhrt die Weichen

wW/M1 2 und 1.8%
18:20:02.937 WAM1 Weichenantrieb  gestort: Keine Weiche 1 meldet eine
Uhr zuldssige Meldung Storung aufgrund der
vom Entgleisung.
Weichenstellteil

18:20:03:639 FMM102 Freimeldeanlage Abschnitt nicht frei  Der Gleisabschnitt ,, 102

Uhr wird durch Z 7657 besetzt
gemeldet.

18:20:04:637 FMMf52 Freimeldeanlage Abschnitt nicht frei  Der Blockabschnitt ,f52“

Uhr wird durch Z 7657 besetzt

gemeldet.

In den folgenden Sekunden wurden weitere Storungsmeldungen protokolliert (z.B. vom
Verschubsignal ,,r102“ und vom Verschubsignal ,,r101)

18:26:50.371 G/Mf51 Gleisabschnitt Achszahleinrichtung Der Blockabschnitt ,,f51“
Uhr grundstellen wird durch den:die
dokumentiert, FL9 Stellbereichs-Fdl
grundgestellt.
18:26:55.098 G/Mf51 Gleisabschnitt Freigemeldet Blockabschnitt ,f51“ frei
Uhr gemeldet.

Anhand der Tabelle 9 kann die Zugfahrt von Z 7657 mit Hilfe der , Besetzt-Meldungen” der

Gleis- bzw. Blockabschnitte und der Weichen gut nachverfolgt werden. Wann die Gleis-

bzw. Blockabschnitte und Weichen wieder frei gemeldet wurden, wurde in die Tabelle

nicht mitaufgenommen. Um genau 18:19:06.559 Uhr wurde protokolliert, dass das

AS ,H1“ Frei mit 60 km/h“ signalisierte. Dieses Signal hatte demnach mit einer
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Maximalgeschwindigkeit von 60 km/h passiert werden dirfen. Das am selben Standort
befindliche VS ,yf52, zf51“ signalisierte ,,Zugehoriges Hauptsignal Frei zu erwarten®. Nach
dem Befahren der Weichen 2 und 1 muss der Zug bereits entgleist sein, da um

18:20:03 Uhr die erste Storung protokolliert wurde. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden keine
Stérungen an den Weichen 1 und 2 protokolliert (keine Weichenstorung in Vorfeld der

Entgleisung).

Sicherungstechnische Uberpriifung des AS ,H1“

Bei den Inspektionsarbeiten / Uberpriifungen wurden keine Abweichungen vom

Normalbetrieb bzw. Mdngel am Equipment festgestellt.[*>]

Uberpriifung der Weichen 1 und 2

Im Zuge der Untersuchung nach dem Unfall konnte bei Weiche 1 eine Endlage festgestellt

werden (aufgrund des roten Kontrollpunktes an der Weiche 1).[1

Nach dem Unfall wurden die beiden Weichen 1 und 2 durch den IB einer
Weicheninspektion unterzogen.?>! Es konnten weder bei der sicherungstechnischen
Uberpriifung der Weichen, noch bei der Vermessung des Oberbaus der Weichen

Abweichungen bzw. Mingel festgestellt werden.*>!

Die letzte Inspektion der Weichen 1 und 2 vor dem Unfall wurde am 14. Februar 2022

durchgefiihrt. Die beiden Weichen wurden fiir in Ordnung befunden.[26-31

Begutachtung der Radsatze der beiden fiihrenden Fahrzeuge von Z 7657

Alle entgleisten Achsen und Radsatze der seitlich zum Liegen gekommenen Fahrzeuge
(Endwagen A 9481 4746 311-1 und Mittelwagen C 9481 7046 311-1) wurden
augenscheinlich auf mogliche Briiche begutachtet. Briiche konnten keine festgestellt
werden. Es wurden lediglich frische Kratzer und Beschadigungen erkannt, welche jedoch
mit Sicherheit auf die Entgleisung zuriickzufiihren sind.!!

Sprachspeicherauswertung

Am 10. Mai 2022 wurde von der SUB der vorfallrelevante Sprachspeicher der
Stellbereichs-Fdl, der Fdl ZL, der Fdl Noko und von Z 7657 bis eine Stunde nach dem
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Vorfall angefordert. Folgende der SUB vorliegende Sprachspeicheraufzeichnungen wurden

in einem Aktenvermerk zusammengefasst®2:

e Stellbereichs-Fdl Miinchendorf Tisch 10 (67 Dateien zwischen

18:19:55 Uhr - 19:52:02 Uhr)
e Fdl ZL Sud 2 Tisch 12 (25 Dateien zwischen 18:20:55 Uhr - 19:53:38 Uhr)
e FdlZLSud 1 Tisch 13 (eine Datei um ca. 18:32 Uhr)
e Fdl Noko Tisch 24 (drei Dateien zwischen 18:26:05 Uhr - 18:39:37 Uhr)
e GSMR File Zug 7657 (zwei Dateien)

Alle wesentlichen Informationen aus den Sprachspeicheraufzeichnungen wurden im
Untersuchungsbericht eingearbeitet (siehe vor allem die Kapitel ,,Ereignisbeschreibung”

und , NotfallmaBnahmen®).

Auffallig ist, dass aus den der SUB zur Verfligung gestellten Sprachspeicheraufzeichnungen
des:der Fdl Noko lediglich drei Dateien abrufbar sind. Bei keiner der drei, max. finf
Sekunden andauernden Dateien, ist etwas aufgezeichnet. Bei den
Sprachspeicheraufzeichnungen des:der Stellbereichs-Fdl (Tisch 10) wurden zwei
Gesprache mit dem:der Fdl Noko aufgezeichnet. Zumindest diese Gesprache hatten auch
bei den Sprachspeicheraufzeichnungen des:der Fdl Noko gesichert werden miissen.
Generell waren hier sehr viele aufgezeichnete Gesprache zu erwarten gewesen. Warum
bei den Sprachspeicheraufzeichnungen des:der Fdl Noko lediglich drei Gesprache
aufgezeichnet bzw. gesichert wurden, konnte nicht geklart werden. Es ist anzunehmen,
dass bei der Sicherung dieser Aufzeichnungen ein Fehler unterlaufen oder ein technisches
Problem aufgetreten ist. Fir die Untersuchung liegen demnach kein verwertbaren

Sprachspeicheraufzeichnungen der Fdl Noko vor.

Videoauswertung

In Summe liegen der SUB im Zeitraum von 18:00:00 bis 18:30:02 Uhr 29 Videodateien aus
Uberwachungskameras des Bf Miinchendorf vor. Die Videoaufzeichnungen wurden in
einem Aktenvermerk von der SUB ausgewertet.[®>) Im Wesentlichen sind beim

vorliegenden Videomaterial drei Zlige zu sehen:
e 7 55072: Der Zug fahrt auf Bahnhofgleis 1 durch den Bf Miinchendorf.

e 726065: Der Zug fahrt auf Bahnhofgleis 3 und bleibt auf Hohe des Bahnsteiges 4 bis

zum Ende der Aufzeichnungen (bis nach dem Unfall) stehen.
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e 77657: Der Zug fahrt auf Bahnhofgleis 1 durch den Bf Miinchendorf.
Aus den Videoaufzeichnungen des Bf Miinchendorf waren im Zusammenhang mit Z 7657
keine Besonderheiten ersichtlich.

Sichtbarkeit AS ,H1“ im Bf Minchendorf

Am 06. Juni 2022 erfolgte eine Signalsichtbarkeitstiberpriifung in Anwesenheit von
Vertreter:innen des IB und des EVU.37! Beij dieser Uberpriifung wurde mithilfe eines Desiro
Mainline (wie das Unfallfahrzeug) des EVU dieselbe Strecke bzw. Gleisabfolge wie am
Unfalltag befahren. Dazu wurden die Gleisabschnitte ab dem ES ,Y“ des Bf Miinchendorf
bis zum Bf Achau mit 60 km/h befahren. Uber diese Fahrt gibt es vom Fiihrerstand aus
eine Videoaufzeichnung, welche der SUB vorliegt*8, Prinzipiell wurde im Protokoll der
Sichtbarkeitsiiberpriifung festgehalten, dass die Sichtbarkeit fir in Ordnung befunden
wurde und dem Regelwerk 13.01.01 Leit- und Sicherungstechnik/Planungsrichtlinie
entspricht (§ 27 Abs. 3 und 4 EisbBBV; siehe Kapitel ,,Einschlagige rechtliche
Rahmenbedingungen®). Trotzdem wurde ein Einwand des EVU, dass die Sichtbarkeit
aufgrund eines Fahrleitungsauslegers nicht durchgehend gegeben war, in das Protokoll
mitaufgenommen. Nach einer weiteren Uberpriifung der Sichtbarkeit stimmte der IB zu,

das Signal tiefer zu setzen, um die Sicht darauf zu optimieren.

Bezug auf den Unfall:

Unmittelbar nachdem das Signalbild am AS ,H1“ von , Halt” auf ,,Frei mit 60 km/h“
wechselte, begann der:die Tfzf wieder den Zug zu beschleunigen (ca. 656 m vor dem
AS ,H1“). Aus diesem Grund ist davon auszugehen, dass der:die Tfzf zum Zeitpunkt des
Signalbildwechsels Blickkontakt mit dem AS ,H1“ hatte.[#41148]

Dem Gutachten des:der gerichtlich beeideten Sachverstandigen ist zu entnehmen, dass
am 16. Juli 2022 eine weitere Befahrung beziiglich der Sichtbarkeit auf das AS ,H1“
durchgefiihrt wurde. Dabei wurde festgehalten, dass die Sicht auf das AS ,,H1“ in Summe
vier Mal eingeschrankt war. Im Gutachten wurden die Entfernungen vom ES ,)Y*“ aus
angegeben (Entfernung nach ES ,,Y“ bis Entfernung nach ES ,Y“). Nachfolgend werden die
Abstdnde in Bezug auf die Fahrt auf das AS ,H1“ angegeben. Die erste Einschrankung fand
ca. 913 m—709 m vor dem AS ,,H1” statt. Diese ist fiir den gegenstandlichen Unfall nicht
malgeblich, da zu diesem Zeitpunkt am AS ,,H1“ noch , Halt” signalisiert wurde. Die zweite
Einschrankung fand ca. 586 m — 576 m (in Summe 10 m) vor dem AS ,,H1“ statt. Die dritte
Einschrankung fand ca. 365 m — 336 m (in Summe 29 m) vor dem AS ,H1“ statt. Die vierte

und letzte Einschrankung fand ca. 252 m — 242 m (in Summe 10 m) vor dem AS , H1“
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statt.’? Zum Zeitpunkt der Beschleunigung des Zuges war demnach die Sicht auf das ,Frei
mit 60 km/h“ zeigende AS ,H1“ gegeben.

Es kann nicht ganzlich ausgeschlossen werden, dass die laut Regelwerk zuldssigen
kurzzeitigen Unterbrechungen der Sicht auf das AS ,,H1“ einen Einfluss auf die Vorbeifahrt
mit Gberhohter Geschwindigkeit am ,,Frei mit 60 km/h“ signalisierenden AS ,H1“ bzw. die
anschlieffende Befahrung mit iberhéhter Geschwindigkeit des Weichenbereichs hatte.
Insgesamt war das AS ,H1“ mit der ,Frei mit 60 km/h“- Signalisierung dennoch rechtzeitig
sichtbar.[”®! Auch wenn tatsichlich genau dann auf das Signal geachtet wurde, als die Sicht
kurzzeitig eingeschrankt war und womaoglich aufgrund eines Auslegers kurzzeitig der
zweite griine Lichtpunkt verdeckt wurde, wodurch das Signalbild ,,Frei” zu sehen gewesen
ware, muss das Signal bei der Anndherung weiterhin beachtet werden, da der:die Tfzf fiir

die Beachtung und Befolgung der Signale zustandig ist.

c) Menschliche Faktoren

1. Menschliche und individuelle Merkmale
Tfzf

Der:Die Tfzf ist seit 28. Mai 1992 als Tfzf tatig*’! (It. eigenen Angaben seit 1988[7%),
weshalb von einer ausreichenden Berufserfahrung ausgegangen werden kann. Seit

11. November 2003 ist er:sie als Tfzf fir den ungarischen Betriebsteil der Raaberbahn
tatig, wobei er:sie seit 03. Mai 2006 auch auf dem 6sterreichischen Netz der Raaberbahn
unterwegs ist und seit 01. Februar 2017 direkt beim 6sterreichischen Betriebsteil der
Raaberbahn beschaftigt ist7).

Der:Die Tfzf ist in Ungarn und Osterreich fahrberechtigt und wird auch in beiden Lindern

eingesetzt. Seine:lhre Muttersprache ist nicht Deutsch.

Der SUB liegt die Fahrerlaubnis des:der Tfzf mit einer Giltigkeit bis 12. Dezember 2031
vorl®®l, Des Weiteren liegt der SUB eine bis 01. November 2023 giiltige, vom EVU
ausgestellte Zusatzbescheinigung, mit dem Vermerk, dass die Bauart des am Vorfalltag
eingesetzten Fahrzeugs seit 24. Juli 2016 gefiihrt werden darf, vorl®”), Seit 15. Mai 2023 ist
der:die Tfzf nicht mehr fiir das EVU tatig.®
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Die Strecke 10601 wurde von dem:der Tfzf seit 04. Marz 2017 befahren.!*’! Er:Sie verfiigte
Uber die notige Streckenkenntnis, welche zuletzt fiir den Streckenabschnitt zwischen Wien
Meidling und Ebenfurth am 13. Dezember 2021 dokumentiert wurde.(®°

Die schienenbahnbezogenen Fachkenntnisse fiir die OBB-Infrastruktur AG mit Betrieb
nach DV V3, ausgenommen nach ZSB1/Il, ZSB5 der Zugklasse B, wurden gemeinsam mit
den Sprachkenntnissen mit dem Prifungszeugnis gemaR § 145 Abs. 2 EisbG 1957 am

29. November 2016 bestitigt.[®81 Zuletzt wurden die schienenfahrzeugbezogenen, die
schienenbahnbezogenen und die allgemeinen Fachkenntnisse und Anforderungen fir die
Fahrerlaubnis (inkl. der Sprachkenntnisse) am 11. November 2020°7! durch einen:einer
Sachverstandigen-Prifer:in berprift und schriftlich bestatigt. Als expliziter Nachweis der
Sprachkenntnisse liegt der SUB eine am 12. Februar 2018 bestandene Uberpriifung der
Deutschkenntnisse auf B1 Niveau vor.l°® Diese Uberpriifung umfasste eine schriftliche
Aufgabe, das Verstehen eines gehortes Textes, das Verstehen eines gelesenen Textes und

eine Konversation zu einem bestimmten Thema.

Der SUB liegen die Schulungsnachweise des:der Tfzf der letzten zwei Jahre vor.[71-78] Seit
20. Janner 2020 nahm er:sie an acht Aus- und Weiterbildungen teil. Die Letzte fand am
23. Februar 2022 statt. Am 17. Juni 2021 wurde in einer dieser Schulungen Uber einen
Vorfall im Bf Miinchendorf berichtet, wo wie im gegenstdndlichen Vorfall die Weichen 2
und 1 in die Ablenkungen mit Giberhohter Geschwindigkeit befahren wurden (siehe dazu

Kapitel ,,Frihere Ereignisse dhnlicher Art“).

Der:Die Tfzf gab an, dass er:sie gut gelaunt, fit (Sport am Vormittag), nicht beeintrachtigt
(nachweislich kein Alkohol im Blut®>), nicht miide oder in irgendeiner Weise abgelenkt

war. AulBerdem lagen weder Befehle, noch Einschrankungen fur die Fahrt vor.

Der:Die Tfzf hatte neben dem gegenstandlichen Unfall noch nie in der Vergangenheit
weitere Unfalle verursacht. Generell wurde vom EVU nur eine UnregelmafRigkeit genannt,
welche in Bezug auf den:die Tfzf aufliegt, ndmlich die Ubernahme eines falschen
Befehls.[”?]

Dienstausfuhrende:r Stellbereichs-Fdl der Nachtschicht

Der:Die Stellbereichs-Fdl ist seit 23. Oktober 2015 als ausgebildeter Stellbereichs-Fdl beim
IB tatig und arbeitet seit 27. Juli 2016 auf der gleichen Dienststelle.[*l8] Ein
Qualifikationsnachweis des:der Stellbereichs-Fdl liegt der SUB vor®Y. Die fiir das Jahr 2021
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betrieblich vorgesehenen Weiterbildungen wurden allesamt absolviert!®4. Des Weiteren
liegt der SUB eine vom IB ausgestellte, von 28. Februar 2022 bis 31. Marz 2023 giiltige,
Bescheinigung des:der Stellbereichs-Fdl vor.[8>! Der IB bestétigt darin, dass der:die
Stellbereichs-Fdl aufgrund seiner:ihrer Ausbildung, Weiterbildung, bestandenen
Prifungen und praktischen Austibung fiir folgende qualifizierte Tatigkeiten gem. EisbEPV
geeignet ist:

Fahrdienstleiter:in am Netz der OBB-Infrastruktur AG ohne ZSB 5 fiir die Tatigkeiten
e Betriebsdienst,

e Betriebsassistenz,

e Fahrdienstleitungsassistenz und

e Fahrdienstleitung.

AuBerdem bescheinigt der IB, dass der:die Inhaber:in fir die Bedienung der
Eisenbahnanlage ,,BWB ESTW Siemens Thales EBO2“ geeignet ist.

Stellbereichs-Fdl der Tagschicht

Der:Die Stellbereichs-Fdl der Tagschicht war ab 2015 fiir 3,5 Jahre als Lehrling fir
Elektrotechnik in Floridsdorf beim IB tatig. Im Dezember 2020 wurde die Ausbildung zum
Fdl abgeschlossen. Als Erstes wurde er:sie fir ein Jahr auf der Flache im Bf Deutschkreutz
eingesetzt. Seit Janner 2022 wird er:sie in der BFZ als Stellbereichs-Fd| auf der Stidbahn

verwendet.[121]

Fdl ZL

Der:Die Fdl ZL ist seit November 2016 beim IB tétig. Als erstes wurde er:sie fiir ein halbes
Jahr auf der Flache im Bf Deutschkreuz eingesetzt. Ab Janner 2018 wurde er:sie in der BFZ
als Stellbereichs-Fdl auf der Stidbahn verwendet und seit August 2020 als FdI-ZL. Der
Zustandigkeitsbereich betrifft die Strecke von Wien-Meidling bis Wiener Neustadt

(Pottendorfer-Linie) und weiter bis Miirzzuschlag.!*20

2. Arbeitsplatzfaktoren
Tfzf
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Zur Zeit des Vorfalls stand der:die Tfzf, nach tGber zwei dienstfreien Tagen, in der
siebenten Dienststunde (reine Fahrzeit als Tfzf ca. 3 Stunden 45 MinutenY). Dienstbeginn
war am 09. Mai 2022 um 12:12 Uhr. Die erste Zugfahrt der Dienstschicht flihrte der:die
Tfzf von 12:23 —13:37 Uhr von Bf Sopron nach Wien Hbf als Z 7637 durch. Bei dieser Fahrt
befuhr der:die Tfzf bereits den Bf Miinchendorf. Die Weiche 2 im Bf Miinchendorf wurde
dabei in die Geradeausstellung befahren.[*!] Geschwindigkeitseinschrankungen lagen in
diesem Bereich fiir diese Fahrt nicht vor. Die zweite Zugfahrt der Dienstschicht fiihrte
der:die Tfzf von 15:23 — 16:37 Uhr von Wien Hbf nach Bf Deutschkreutz als Z 7640 durch.
Auch bei dieser Zugfahrt wurde durch den Bf Miinchendorf gefahren, jedoch in die
entgegengesetzte Richtung. Die dritte Zugfahrt startete um 17:13 Uhr in Bf Deutschkreutz
und hatte planmaRig um 18:37 Uhr in Wien Hbf geendet (Zugentgleisung um ca.

18:20 Uhr). Zwischen den Zugfahrten wurden Pausen abgehalten. An diesem Tag wéren
drei weitere Zugfahrten geplant gewesen. Dienstende ware am 09. Mai 2022 um

23:13 Uhr gewesen.

Der letzte Dienst vor dem Unfall wurde am 06. Mai 2022 von 10:11 — 21:14 Uhr

absolviert.[30151],

Eine Dokumentation tiber die Ubergabe der am Vorfall beteiligten Zuggarnitur an den:die
am Vorfall beteiligte:n Tfzf findet sich im Bordbuch des hinteren Zugteils.[! In Bezug auf
diesen Zugteil (Endwagen A 4744.302) ist dem Bordbuch zu entnehmen, dass die Sifa und
die Zugsicherung bei der ersten Fahrt am 09. Mai 2022 tberprift wurden und der 1a
Check (Fahrzeugpriifung gem. ZSB 31 inklusive Uberpriifung der fiir den zugbegleiterlosen
Betrieb) durchgefiihrt wurde.[*8I Das Bordbuch von Endwagen A 4746.311 konnte nicht
aufgefunden werden. Die Durchfiihrung des ,, 1a“-Checks des Fahrzeugs 4746.311 konnte
vom EVU jedoch in einem EVU internen System am 09. Mai 2022 um 15:01 Uhr

nachgewiesen werden.[8%

In Summe flhrte der:die Tfzf im Jahr 2022 bis zum Tag des Unfalls 271 Zugfahrten durch.
Die Strecke 10601 wurde dabei Richtung Wien (wie am Vorfalltag) insgesamt 23-mal
befahren.!!] Der:Die Tfzf gab an, bei der Weiche 2 immer geradeaus gefahren zu sein.
Er:Sie konne sich nicht erinnern, diese Weiche jemals in die Ablenkung (nach links)
befahren zu haben.[*! Diese Angaben stimmen mit den Auswertungen des EVU fiir das
Jahr 2022 uberein. Bei 21 der 23 Durchfahrten durch den Bf Miinchendorf wurde das
Bahnhofgleis ,,301“ und folglich das Streckengleis ,f51“ in Richtung Wien befahren. Die
Weiche 2 wurde demnach in die Geradeausstellung befahren. Einmal, am

06. Februar 2022, wurde der Bf Miinchendorf iber das Bahnhofgleis ,302“ und folglich
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das Streckengleis ,,f52“ befahren. Auch in diesem Fall kam es zu keinem Gleiswechsel und
einer damit verbundenen Geschwindigkeitsreduktion. Nur am Vorfalltag selbst wurde bei
der Ausfahrt aus dem Bf Miinchendorf ein Gleiswechsel notwendig. Der:Die Tfzf befuhr

demnach zum ersten Mal die Ausfahrt aus dem Bf Miinchendorf Giber Bahnhofgleis ,, 301

und folglich Giber das Streckengleis ,,f52“.

Aus diesem Grund kann davon ausgegangen werden, dass die Erwartungshaltung des:der
Tfzf darin lag, den Bf Miinchendorf liber das Regelgleis zu verlassen und somit mit der
Fahrplangeschwindigkeit fahren zu diirfen.. Dass es dadurch zu einer
Erwartungsverzerrung bzw. Erwartungsvoreingenommenheit gekommen ist, kann nicht
ausgeschlossen werden. Das Phanomen einer Erwartungsverzerrung bzw.
Erwartungsvoreingenommenheit liegt vor, wenn man etwas sieht, was man erwartet.[*?]
Es ist durchaus moglich, dass der:die Tfzf etwas zu sehen glaubte, was er:sie zu sehen
erwartete und nicht, was tatsachlich zu sehen war. Diese Erwartung wird durch Erfahrung
oder Wiederholung bestimmt (noch nie vorgekommener Gleiswechsel bei der Ausfahrt

aus dem Bf Miinchendorf).[100]

Die Erwartungsvoreingenommenbheit ist keine Manifestation von Faulheit, sondern einfach
Teil der Art und Weise, wie das menschliche Gehirn Informationen verarbeitet.*Zl Im
konkreten Vorfall erwartete der:die Tfzf, die Fahrt am Regelgleis fortzusetzen. Quasi in der
Sekunde, als das AS ,,H1“ die Signalisierung von zunéchst , Halt” auf ,,Frei mit 60 km/h“
wechselte, begann der:die Tfzf den Zug zu beschleunigen, da fiir ihn:sie offenbar die
Erwartungshaltung gegeniiber dem tatsachlichen Signalbild (iberwog (bei Fahrt am
Regelgleis ,,Frei“). Eine Erwartungsvoreingenommenheit kann dazu fiihren, dass die
falsche Uberzeugung einer Person trotz widersprechender Beweise bestehen bleibt.[1%0
Dies wiirde die Wahrnehmung bzw. die Aussage des:der Tfzf erklaren, drei griine Lichter
an den Signalen wahrgenommen zu haben (ein griines Licht am AS ,,H1“ —also ,,Frei“ —
und zwei griine Lichter am VS ,yf52, zf51“ — also ,,zugehoriges Hauptsignal Frei zu
erwarten”), anstatt zwei griner Lichter (ibereinander am AS ,,H1“ (siehe zum Thema
bessere Signalisierung durch Hauptsignale und Zusatzsignale auch die Stellungnahme des
VAl unter den Punkten 6.3 und 6.4).170

Die Erwartungshaltung, am Regelgleis weiterzufahren, wurde durch den Umstand
bestarkt, dass Z 7657 bereits kurz zuvor einen Gleiswechsel vom Gegengleis auf das
Regelgleis durchfihrte. Ein derartiger zweimaliger Gleiswechsel im selben Bahnhof, ohne

dabei einem Gegenzug ausweichen zu miissen, ist ungewohnlich.
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Neben der Beachtung und Befolgung der Signale gemaR § 118 Abs. 1 EisbBBV musste
der:die Tfzf wahrend der Fahrt sein:ihr direkt vor ihm:ihr am Fihrerpult aufgestelltes TIM-
Gerat (Tablet) im Blick behalten. Am TIM-Gerat waren der Buchfahrplan und das
Verzeichnis fir Langsamfahrstellen ge6ffnet. Diese beiden digitalen Unterlagen missen
dabei jeweils gesondert voneinander in regelmaRigen Abstanden mit dem Finger nach
oben gescrollt werden. Ob diese Handlungen wahrend der Fahrt von Z 7657 im zeitlichen
Nahbereich mit der Beobachtung des AS , H1“ stattfand, war dem:der Tfzf nicht mehr in
Erinnerung.’® Ob ein manuelles Scrollen im Unfallbereich notwendig war, wurde seitens
EVU Uberprift. Dabei wurde festgestellt, dass bei der erforderlichen Anmeldung im Bf
Ebenfurth (Flihrerstandswechsel) der Buchfahrplan und die La neu gedffnet werden. Stellt
man sich den Buchfahrplan so ein, dass am Bildschirm der Bf Ebenfurth ganz oben
angezeigt wird, sind auf derselben Ansicht tiberdies der Bf Miinchendorf und die
folgenden Betriebsstellen ersichtlich, weshalb ein Scrollen im Bf Miinchendorf nicht

notwendig war.[11611117]

Fdl

Zur Zeit des Vorfalls stand der:die Stellbereichs-Fdl, nach einer ca. 24 stiindigen Ruhezeit,
in der ersten Dienststunde.®3!

Laut Dienstplan war der Dienstbeginn am 09. Mai 2022 fiir 18:45 Uhr und das Dienstende
am 10. Mai 2022 fiir 06:55 Uhr eingeplant. Den restlichen Tag des 10. Mai 2022 hatte
der:die Stellbereichs-Fdl frei.l®l Die Schicht des:der Stellbereichs-Fdl der Tagschicht hitte
um 18:55 Uhr geendet (Dienstbeginn 06:45 Uhr). Somit hatte es von 18:45 Uhr —

18:55 Uhr eine Uberschneidung der Dienstzeiten fiir die Dienstiibergabe gegeben. Die
tatsachliche Dienstiibergabe fand jedoch bereits ab ca. 18:10 Uhr statt. Um exakt
18:23:53 Uhr fand der Benutzerwechsel im System der Eisenbahnsicherungsanlage
statt.[102] Das Dienstiibergabeprotokoll wurde von dem:der Stellbereichs-Fd| der
Tagschicht bereits um 17:50 Uhr gedruckt und weist als Ubergabezeit die planmaRig
vorgesehene Ubergabezeit (18:45 Uhr) auf.l'%] Die um 18:02:36 Uhr aufgetretene
Rotausleuchtung findet sich demnach darin nicht wieder.

Waéhrend der personlichen Dienstlibergabe wurde die durch Z 55072 hinterlassene
Rotausleuchtung von dem:der Stellbereichs-Fdl der Nachtschicht bemerkt, besprochen
und von ihm:ihr die erforderliche Feststellung der Vollstandigkeit des Z 55072 bei dem:der
Fdl Wien Zentralverschiebebahnhof veranlasst (18:19:55 Uhr).[104112111122] hje Einholung
der Vollstandigkeitsmeldung des Z 55072 war demnach die erste Handlung bzw. eine der
ersten Handlungen in der Dienstschicht des:der Stellbereichs-Fdl. Somit fand sowohl die

Vollstandigkeitspriifung, als auch die Zugentgleisung unmittelbar nach dem
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Schichtwechsel der Stellbereichs-Fdl statt. Direkt nach der Dienstiibergabe hat der:die
Stellbereichs-Fdl der Tagschicht den Arbeitsplatz und in weiterer Folge die Arbeitsstatte
verlassen.

Der:die Stellbereichs-Fdl der Tagschicht beendete seine:ihre 12-Stunden Schicht um ca.
18:15 Uhr.[121]

Der:Die Fdl ZL ibernahm die Nachtschicht um ca. 18:00 — 18:15 Uhr und stand zum
Vorfallzeitpunkt somit in der ersten Dienststunde.[*20)

Es hat sich eingebiirgert, dass die Schichtwechsel generell aufgrund besserer
Zugverbindungen der Mitarbeiter:innen bereits um 18:00 Uhr — 18:15 vorgenommen
werden (es wird so gelebt und ist auch allseits bekannt). Bei der Ubernahme der
Tagschicht ist dies ebenfalls der Fall. Das heiSt auch hier findet der Schichtwechsel i.d.R.
um 06:00 — 06:15 Uhr statt. Bei der gegenstandlichen Untersuchung wurde dies ebenfalls
so praktiziert. Eine Dienstzeitlberschreitung gab es demnach nicht. Es ist geplant, die
Dienstzeiten der Fdl auf der Sidbahn an die tatsachlichen Zeiten im Dienstplan
anzupassen.

Seit einiger Zeit ist es so, dass die Abldsezeit handschriftlich zum Zeitpunkt des
tatsachlichen Schichtwechsels im Dienstiibergabeprotokoll eingetragen wird (nicht wie am

Vorfalltag die vorgedruckte Zeit laut Dienstplan). [120-122]

Da der fiir Z 7657 eigentlich vorgesehene Fahrweg aufgrund der Rotausleuchtung des
Blockabschnittes ,,f51“ nicht befahren werden konnte, wurde dieser Gber das Gegengleis
gefuhrt (Einstellung durch den:die Fdl-ZL). Eine Kommunikation im Vorfeld des

Gleiswechsels bzw. der Entgleisung zwischen FdI-ZL und Tfzf gab es nicht.

Eine verpflichtende Information, liber die Ankiindigung fiir eine Fahrt am Gegengleis
durch den:die Stellbereichs-Fdl findet sich in der Betriebsvorschrift nicht (siehe dazu ,§ 43.
Abs. 5 RW 30.01. Betriebsvorschrift V3 unter Kapitel ,,Einschlagige rechtliche
Rahmenbedingungen®). Allerdings gibt es in der VA Abweichungsmanagement des IB eine
Regelung zu diesem Thema (siehe Regelwerke des IB ,,Abweichungsmanagement” im
Kapitel ,Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen®), jedoch ist das Ziel dieser
Regelung, dass durch die wechselseitige Kommunikation zwischen BFZ und Tfzf die
Steigerung der Betriebsqualitat, die optimale Ausnutzung der Infrastruktur, die
Unterstiitzung einer bedarfsgerechten Kundeninformation im Zug und die
energiesparende Fahrweise erreicht werden soll. Der IB sieht daher diese Reglung durch
die dort geforderte wechselseitige Kommunikation lediglich in diesem Kontext.[*?°]
Der:Die Tfzf hatte jedoch mit einem anderen Signalbild gerechnet (nicht ,Frei”), wenn

er:sie die Information liber die Gegengleisfahrt gehabt hatte. Wie ein:e Fdl ZL eine:n Tfzf

Untersuchungsbericht 89 von 234



fernmindlich tGber eine Fahrt am Gegengleis zu informieren hat, ist nicht ndher geregelt.
Es gibt auch die Moglichkeit, die Informationen mittels SMS (vorgefertigter Text) via GSM-
R an den:die Tfzf zu Gbermitteln. Die Nachricht erhalt ein:e Tfzf hierbei textlich auf das
Funkgerat.!120]

Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist gemal § 118 Abs. 1 EisbBBV immer
der:die Tfzf des fiihrenden Triebfahrzeuges zustandig. Die Kommunikation zwischen Fdl ZL
und Tfzf beziglich einer geanderten Fahrt liber das Gegengleis verfolgt gemald den
Regelwerken des IB primar keine sicherheitsrelevanten Ziele, weshalb durch die
Information bzw. Nicht-Information im Zusammenhang mit der Ausfahrtsanderung aus
dem Bf Miinchendorf keine sicherheitsrelevante Verfehlung des:der Fdl ZL aus den

geltenden IB Regelwerken abgeleitet werden kann.[12°]

Auch wenn diese Regelung laut IB keine sicherheitsrelevanten Ziele verfolgt, ist sie, wie in
der Anwendung der Regelung naher definiert, erganzend zu den gultigen Normen und
Anweisungen betreffend die Verwendung des Zugfunks auf allen Strecken durch die FdI-ZL
und den Tfzf anzuwenden. Somit hatte eine Information Gber die Fahrt am Gegengleis

erfolgen miussen.

Eine klare, unmissverstandliche Weitergabe der relevanten Information ware auch fir das
Erreichen der in der VA Abweichungsmanagement angefiihrten Ziele hilfreich und

Verfehlungen wie am Vorfalltag kdnnten vermieden werden.

3. Organisatorische Faktoren und Aufgaben
Wie bereits unter dem Kapitel ,Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn.

Einrichtungen — Rotausleuchtung” ndher beschrieben, werden die Zustandigkeitsbereiche
der Fdl in den BFZ immer gréRer, sodass es nicht mehr moglich ist, den gesamten
Zustandigkeitsbereich standig komplett zu liberblicken. Es gibt zwar technische
Hochstgrenzen und organisatorische Abgrenzungen der Zustandigkeitsbereiche, diese
verhindern jedoch nicht, dass diese immer weiter vergroBert werden kdnnen. Es kann
somit nicht erwartet werden, dass eine Rotausleuchtung, welche nicht akustisch oder

visuell auf sich aufmerksam macht, sofort erkannt werden kann.[120-122]

4. Umweltfaktoren
Wie bereits unter Punkt 3, Ortlichkeit und &rtliche Verhiltnisse” angefiihrt, gab es am

Vorfalltag keine witterungsbedingten Einschrankungen der SichtverhiltnisseX®l7], Des
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Weiteren gab es im Vorfeld auf den von Z 7657 befahrenen Gleisen keine Storungen oder
Bauarbeiten. Negativen Einfluss hatte jedoch die bereits mehrfach erwahnte
Rotausleuchtung des Streckenabschnittes ,f51“, welchen Z 7657 planmaRig befahren
héatte. Durch die Rotausleuchtung und ihre spate Abarbeitung, musste Z 7657 zwei
Gleiswechsel durchfiihren, was ungewohnlich ist. In der Vergangenheit gab es ofter
Befehle fir die befahrene Strecke aufgrund von Bauarbeiten (Ausbau der zweigleisigen
Strecke).[*JAm Vorfalltag gab es keine Befehle oder bekannte Einschridnkungen fiir die

Strecke.!*! Der:Die Tfzf gab an, in keiner Weise abgelenkt gewesen zu sein.

5. Sonstige relevante Faktoren
Entfallt.

d) Feedback- und Kontrollmechanismen (Risikomanagement und
SMS)

1. Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen
EisbBBV

»§ 4. (4) Ausfiille und Stérungen von selbsttdtig wirkenden Einrichtungen in
Betriebsanlagen und Schienenfahrzeugen miissen besetzten Stellen in
betriebsnotwendigem Umfang angezeigt werden."

»§ 23. Folge- und Gegenzugfahrten in denselben Blockabschnitt sind durch

eisenbahnsicherungstechnische Einrichtungen zu verhindern.”

»8 24. (1) Die Zugbeeinflussung dient zur Sicherung von Zugfahrten und umfasst Strecken-

und Fahrzeugeinrichtungen.

[..]

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

werden kann.
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(4) Wird gemdf8 Abs. 2 oder 3 eine Zugbeeinflussung errichtet, sind streckenseitig
mindestens folgende Punkte auszurtisten:

1. Vorsignale, Hauptsignale, Schutzsignale;

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

3. besondere vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu evaluierende Gefahrenpunkte.

[..]

(7) Hauptgleise, auf denen mehr als 160 km/h zugelassen sind, miissen mit
Zugbeeinflussung ausgeriistet sein, durch die ein Zug selbsttéitig zum Halten gebracht und
auflerdem gefiihrt werden kann.”

»§ 27. (1) Ortsfeste Signale sind so zu errichten, dass die erforderliche Sichtweite gewahrt
ist. Die erforderliche Sichtweite bezieht sich auf den Standort des jeweiligen Signals sowie
die Spitze einer Fahrt. Fiir die Ermittlung der erforderlichen Sichtweite bleiben

Witterungseinfliisse unberiicksichtigt.

[..]

(3) Richtet sich die erforderliche Sichtweite auf ortsfeste Signale nach der Geschwindigkeit,
muss die Sichtweite (angegeben in Metern) mindestens dem zweieinhalbfachen Wert der
am Standort des Signals zuldssigen Geschwindigkeit (angegeben in km/h) entsprechen,
jedoch mindestens 100 m betragen. Als zuldssige Geschwindigkeit diirfen hchstens 160

km/h zugrunde gelegt werden.
(4) Die Sichtbarkeit von Signalen muss grundsdétzlich im gesamten Bereich gemdf3 Abs. 2

und 3 gegeben sein, wobei kurze Unterbrechungen der Sichtbarkeit, etwa durch

Oberleitungsmaste, zuldssig sind.”
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Abbildung 17 Auszug EisbBBV Anlage 5 Hauptsignale (§29)

schwarzem Grund.

Gleisabschmitt darf von
Zugfahrten befahren
werden.

1. Hauptsignal (§ 29)
Bezeichnung Beschreibung Bedeutung Erliuterung
Halt Ein rotes Licht auf Halt fiir alle Fahrten.
schwarzem Grund.
Frei Ein griines Licht auf Der anschliellende Das Hauptsignal kann

mit einem
Geschwindigkeits-
anzeiger ergingl sein.

Frei mit 60 km/h

Zwei griine Lichter
lotrecht untereinander anf
schwarzem Grund.

Der anschlielende
Gleisabschnitt darf von
Zugfahrten befahren
werden, der anschlicBende
Weichenbereich jedoch mit
hichstens 60 km/h,

Das Hauptsignal kann
mit einem
Geschwindigkeits-
anzeiger ergingl sein.

Quelle: EisbBBV
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Abbildung 18 Auszug EisbBBV Anlage 5 Vorsignal (§30)

2. Vorsignal (& 30)

Bezeichnung

Beschreibung

Bedeutung

Erliuterung

Vorsicht

Zwei gelbe Lichter
waagrecht nebeneinander
aul schwarzem Grund,
das Signalschild kann
weill umrandet sein;

oder im Fall des § 30
Abs. 4 Z 4.

Fwel gelbe
Riickstrahlflichen
waagrecht nebeneinander
aul schwarzem Grund.

Am zugehirigen
Hauptsignal ist ,,Halt* zu
crwarten.

Ankiindigung eines
haltzeigenden Schutzsignals
oder Geschwindigkeits-
anzeigers mit Herabsetzung
der Geschwindigkeit;
betriigt in diesem Fall die
zuldssige Geschwindigkeit
am Standort des Vorsignals
mehr als 40 km/h, ist das
Signalschild dieses
Vorsignals weilh umrandet.

Die Anwendung der
gelben Riickstrahlflichen
ist nur auf Nebenbahnen
zulissig.

Hauptsignal Frei

Zwei griine Lichter schriig
nach rechis steigend anf
schwarzem Grund.

Am zugehirigen
Hauptsignal ist , Frei* zo
erwarten.

Hauptsignal Frei
mit 60 km'h

Zwei griine Lichter schrig
nach rechts steigend und
lotrecht iber dem linken
ein gelbes Licht auf
schwarzem Grund.

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

Quelle: EisbBBV

Abbildung 19 Auszug EisbBBV Anlage 5 Geschwindigkeitsanzeiger (§32)

4. Geschwindigkeitsanzeiger (§ 32)

Quelle: EisbBBV
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schwarzem Grund.

Zugfahrten im zugehdrigen
Weichenbereich mat 1/10
ihres Wertes.

Bezeichnung Beschreibung Bedeutung Erlduterung
Geschwindigkeits- | Lichtsignal: Eine weil Anzelge der zulissigen
anzelger leuchtende Kennziffer auf | Geschwindigkeit von
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Abbildung 20 Auszug EisbBBV Anlage 5 Geschwindigkeitsvoranzeiger (§33)

5. Geschwindigkeitsvoranzeiger (§ 33)

Bezeichnung Beschreibung | Bedeutung Ediuterung
Geschwindigheits- | Lichtsignal: Eine gelb Ankiindigung eines
VOranzeiger leuchtende Kennziffer auf | Geschwindigkeitsanzeigers

schwarzem Grund. mit gleicher Kennziffer.

Quelle: EisbBBV

»8 79. (7) Bei Gleiswechselbetrieb kénnen Streckengleise in beiden Richtungen signalmdfig
befahren werden. Die Gleise werden als Regel- und Gegengleis bezeichnet, das Regelgleis
ist festzulegen.”

»§ 118. (1) Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der Triebfahrzeugfiihrer des
flihrenden Triebfahrzeuges zustdndig. [...]“

Regelwerke des IB
30.01. Betriebsvorschrift V3

»§ 43 Einfahrgleise, Einfahr- und Ausfahrédnderungen

(1) Bei der Festlegung der Einfahrgleise soll darauf Bedacht genommen werden, dass Ein-
und Ausfahrten mit Geschwindigkeitsbeschrinkung Fahrzeitverluste und damit
Verzégerungen des Zuglaufes verursachen. Nach Mdglichkeit soll das durchgehende
Hauptgleis befahren werden; dies gilt vor allem fiir Durchfahrziige.

[..]

(5) Der Zug wird nur dann verstdindigt, wenn in einem Bahnhof mit Formeinfahr-(Zwischen-
)vorsignalen ohne Geschwindigkeitsvoranzeiger eine Einfahrt mit
Geschwindigkeitsbeschrénkung erforderlich ist. Ist der Zug nicht schon durch den
Buchfahrplan bzw. Fahrplan fiir Sonderziige verstéindigt, erfolgt der Auftrag
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a) schriftlich (Befehl),
b) durch Belassen des Einfahr-(Zwischen-)vorsignals Signal -VORSICHT- oder
c) durch Anhalten beim Einfahr-(Zwischen-)signal.”

»§ 53 Achszihlgrundstellungstaste

(1) Bleibt nach erfolgter Fahrt ein mit Achszdhlern ausgeriisteter Block-(Gleis-)abschnitt rot
ausgeleuchtet, so ist nach Uberpriifung, ob der betreffende Abschnitt frei von Fahrzeugen
ist, die Ordnungsstellung durch Bedienen der Achszdhlgrundstellungstaste herzustellen.

(2) Bleibt auf der freien Strecke ein Blockabschnitt rot ausgeleuchtet, muss vor Bedienung
der Achszéihlgrundstellungstaste die Vollsténdigkeit des letzten vorausgefahrenen Zuges
festgestellt werden. Zusdtzlich muss Gberpriift werden, ob sich keine Neben- oder
Verschubfahrten im betreffenden Abschnitt befinden.

RW 13.01.02 Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB)

4.7 Geschwindigkeitspriifeinrichtung (GPE)

4.7.1 Anwendung

(1) GPE dienen zur Uberwachung von Geschwindigkeitsherabsetzungen bis zu einer
Zielgeschwindigkeit von 70 km/h, sofern die Geschwindigkeitsherabsetzung mindestens
30 km/h betrdgt. Die Geschwindigkeitsherabsetzung erfolgt durch:

a) eine Herabsetzung der ortlich zuldssigen Geschwindigkeit oder

b) eine signalisierte Geschwindigkeit durch das Signal — GESCHWINDIGKEITSANZEIGER —
oder

c) eine Langsamfahrstelle durch das Signal — ANFANGSSIGNAL —.“
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Abbildung 21 Anlage 102 Regelwerk 13.01.02 Punktférmige Zugbeeinflussung

13.01.02

Anlage 102

Punktfarmige Zugbeeinflussung

Anordnung der GPE fiir Neigungen von —30 %o bis +34 %

Vo Prilfgeschwindigkeit

Geschwindigkeit * Abstand des GM 2000 Hz zu der Geschwindigkeitsherabsetzung”
v, Vv Viur =30 %0| =25 Yea| =20 You| =15 Yoo —10 Yo| =5 Yea | 0 Foe | +5 Yoo | +10 Yoo [+15 Yo +20 %o| +25 Tos| +30 %o
bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis
=26 %o| =21 Yoo =16 Bao[ =11 %a| =6 %o | =1 Yoo | +4 Yoo | +3 %o | #14 %o +19 Yo +24 %o| #29 Yaq +34 Yoq
[kemih] | [kenvh] | (ke | [eo] | [m) | ] | m] | [m] | [m] | [m] | [m] | [m] | [m] | [m] | [m] | [m]
160 | 130 | 145 | 320 | 290 | 270 | 240 | 230 | 210 | 200 | 190 | 180 | 170 | 160 | 150 | 140
760 | 120 | 140 | 400 | 380 | 330 | 310 | 290 | 270 | 250 | 240 | 220 | 210 | 200 | 190 | 18O
750 | 120 | 135 | 300 | 270 | 250 | 230 | 210 | 200 | 180 | 170 | 180 | 160 | 150 | 140 | 130
1680 | 110 | 135 | 470 | 430 | 380 | 360 | 340 | 320 | 300 | 280 | 280 | 250 [ 240 | 230 | 210
150 | 190 | 130 | 450 | 390 | 340 | 300 | 270 | 250 | 230 | 220 | 210 | 180 | 190 | 180 | 170
140 | 190 | 125 | 450 | 390 | 340 | 300 | 270 | 250 | 230 | 210 | 190 | 180 | 170 | 160 | 150
760 | 100 | 125 | 570 | 490 | 420 | 380 | 350 | 330 | 320 | 310 | 300 | 280 | 270 | 270 | 260
110 75 90 480 | 380 [ 320 | 270 | 240 | 210 | 190 | 170 | 160 | 150 | 140 | 130 | 120
B0 70 95 710 | 670 | 640 | 610 | 580 | 560 | 530 | S10 [ 490 | 470 | 460 | 440 | 430
150 7o 95 680 | 630 | 580 [ 540 | 510 [ 480 | 450 | 430 | 410 | 390 | 370 | 360 | 350
140 70 95 GB0 | B30 | 580 | 540 | 510 | 480 | 450 | 430 | 410 | 390 | 370 | 350 | 340
130 70 95 680 | 630 | 530 | 450 | 400 | 360 | 340 | 320 | 300 | 290 | 280 | 260 | 250
120 7o 95 680 | 630 [ 530 | 450 | 400 | 350 [ 320 | 290 | 270 | 240 | 230 | 210 | 200
110 7o 90 620 | 480 | 410 | 350 [ 310 [ 270 | 250 | 220 | 210 | 180 [ 180 | 160 | 150
100 70 B85 450 | 360 | 300 | 260 | 220 | 200 [ 180 | 160 | 150 | 140 | 130 | 120 | 110
® Vi Ausgangsgeschwindigkeit
Ve . Zielgeschwindigkeit

© Die Meigung ist entsprechend der Definition der maftgebenden Meigung im Signalbereich gemal RW 45.01. zu
berechnen, waobai zu beachten ist, dass der zu batrachtende Abschnitt durch die Geschwindigkeitsherabsetzung und einen
300 m vor dem Montageort des GM 2000 Hz liegenden Punki begrenzt wird. Die Neigungen sind entsprechend den
‘Vorgaben des RW 45 01, zu runden.

Tabelle 3: Anordnungen der GPE fur Neigungen von —30 %o bis +34 %

Quelle:

Stand 08.02.2021

1B

Anlage 102

RW 47.00 Bedienungsanweisungen Eisenbahnsicherungsanlagen (allgemeiner Teil)

»8§ 54 Stérungen der Gleisfreimeldeanlage

(1) Wird ein freier Abschnitt, der nicht von einem oder mehreren Fahrzeugen besetzt ist,

der Gleisfreimeldeanlage / dem Stellungsmelder der Weiche als besetzt gemeldet, dann

spricht man von einer Stérung. [...]

(2) Ist eine zu einem Gleisabschnitt gehérende Achszdhleinrichtung gestért, so ist sie, falls

der betreffende Gleis- bzw. Weichenabschnitt frei von Fahrzeugen ist, in die Grundstellung

zu bringen. Dazu sind die dem betreffenden Gleisfreimeldeabschnitt zugeordnete Taste
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und die Achszdhlgrundstellungstaste gleichzeitig zu driicken. Diese Handlung ist
zdhlwerkspflichtig. [...]“

Abweichungsmanagement (Verfahrensanweisung GP_01,02,01,03-BE-01_VA)

,12.1 Allgemeines
Das gegenstdndliche Kapitel dient der Sicherstellung einer standardisierten
Kommunikation zwischen BFZ (FdI-ZL) und Tfzf. Durch den laufenden
Informationsaustausch zwischen BFZ und Tfzf
e kann der Tfzf sein Fahrverhalten situativ anpassen (energiesparendes Fahren)
e kann der FdI-ZL mit Dispositionsentscheidungen situativ auf die Fahreigenschaften
der Ziige reagieren und gezielte Fahrtinformationen zur optimalen Ausnutzung der

Infrastruktur geben.”

,12.2 Ziel
Ziel ist die Steigerung der Betriebsqualitdt, die optimale Ausnutzung der Infrastruktur, die
Unterstiitzung einer bedarfsgerechten Kundeninformation im Zug und eine

energiesparende Fahrweise durch eine wechselseitige Kommunikation zwischen BFZ und

Tfzf."

»12.3 Anwendung
Die nachfolgenden Regelungen gelten ergdnzend zu den gliltigen Normen und
Anweisungen betreffend Verwendung des Zugfunks und sind auf allen Strecken mit

Zugfunk — unabhdngig der Bauart — durch Fdl-ZL und Tfzf anzuwenden.“

»12.4.1 Kommunikation durch die BFZ
Die Zustdindigkeit fiir die Durchfiihrung der Kommunikation lber Zugfunk obliegt auf
Strecken mit analogem oder digitalem (GSM-R) Zugfunk dem zusténdigen Fdl-ZL in der
BFZ, auf Strecken mit Zugleitfunk und C-Funk dem értlich zusténdigen Fdl. Nachfolgende
Informationen sind zeitgerecht (spdtestens beim letzten fahrplanmdéfigen Aufenthalt vor
der Einschrénkung), kurz und prdgnant durch den Fdl-ZL an die Tfzf iiber Zugfunk zu geben.
Dabei sind auch Einschrdnkungen in benachbarten Bereichen zu beriicksichtigen.
[..]
Zugbezogene Informationen *)

o [.]

e beabsichtigtes Fahren am Gegengleis/in die Ablenkung (Betriebsstelle, Grund)

o [.]
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Hinweis: Diese Informationen vermeiden einen , stop-and-go-Verkehr” und unterstiitzen
damit eine optimale Kapazitétsauslastung und eine energiesparende Fahrweise.
*) Bei Versand von Fahrempfehlungen fiir Tfzf mit SMS iiber GSM-R miissen keine

Zugbezogenen Informationen fernmiindlich gegeben werden.”

2. Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten

Seitens des IB gibt es im Unternehmen eine unabhangige Risikobewertungsstelle im Stab
Sicherheit und Qualitat, welche grundsatzlich alle Risikobewertungen selbst durchfiihrt. In
besonderen Fallen werden Bewertungsverfahren auch extern vergeben (z.B.: erstmalige
Einfihrung ETCS).

Beim IB wurden die Risikobewertungen fiir den Ausbau der zweigleisigen Strecke vom
Bf Minchendorf Richtung Wien und die Risikobewertungen speziell fir die Ausfahrt aus
dem Bf Miinchendorf (beim Gleiswechsel) angefordert. AuRerdem wurde angefragt,

welche MalRnahmen zur Beherrschung der festgestellten Risiken abgeleitet wurden.

Zu dieser Anfrage wurden folgende Dokumente vorgelegt:

e Risiko Assessment Report ,,NTF100.1F BFZ Wien; Inzersdorf Ort — Ebenfurth
(Migration von Inzersdorf Ort — Obereggendorf)“[108]

In diesem Bericht sind die baulichen Erfordernisse fiir die Integration der einzelnen
Bf festgehalten.

Unter anderem wurde als Hazard (Risiko) fur Zugfahrten die Gefahr der Entgleisung
bei Ausfahrten aus Betriebsstellen auf Hauptgleisen identifiziert. In derselben Zeile
sind mehrere Normen aufgezahlt, welche bei deren Anwendung die
Eintrittswahrscheinlichkeit eines Vorfalls auf dem geringstmdglichen Level halten.

e Risiko Assessment Report Infrastrukturentwicklung mit Signifikanzpriifung Planungs-
Risiko Assessment Report ,RAR 001_2018 PoDoNO2“ ,NA3311 Miinchendorf —
Wampersdorf; 2-gleisiger Ausbau, Bau“ (keine Relevanz fir
Sicherheitsuntersuchung)*?8!

e Risikoanalyse-Bericht RA 001-18 (Planung + Errichtung) ,,NA3311 Miinchendorf —
Wampersdorf; 2-gleisiger Ausbau PoDoNO2“ (keine Relevanz fiir

Sicherheitsuntersuchung)[1%!
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e Risikobetrachtung PE3311 Zweigleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie Abschnitt
Hennersdorf — Miinchendorf (Betriebsbewilligung)?°!
In dieser Risikobetrachtung wurde darauf eingegangen, dass dem Bauvorhaben und
den Anderungseinreichungen die Genehmigung seitens Behdrde erteilt wurde. Des
Weiteren wurde festgehalten, dass am 10. September 2019 eine
Fertigstellungsanzeige sowie ein Antrag auf Erteilung der eisenbahnrechtlichen
Baugenehmigung eingebracht wurde. Zwischen der letzten Anderungseinreichung im
Jahr 2018 und der Fertigstellungsanzeige 2019 wurden keine weiteren Anderungen in
dem Projekt identifiziert. Aus diesem Grund kam der IB zu dem Schluss, dass keine
Signifikanzprifung erforderlich war. Die entsprechende Risikoanalyse fiir das
Gesamtprojekt wurde mit dem Risiko Assessment Report ,,NTF100.1F BFZ Wien;
Inzersdorf Ort — Ebenfurth (Migration von Inzersdorf Ort — Obereggendorf)”
dokumentiert.[t34

e Kreuzungsrisikoanalyse aufgrund der Inbetriebnahme von Gleis 2 und Gleis 4 im
Bf Miinchendorf sowie Streckengleis 2 bis km 21,00 (keine Relevanz fiir

Sicherheitsuntersuchung)10

Nach Durchsicht aller vorgelegten Unterlagen wurde festgestellt, dass zwar flr Ausfahrten
aus Betriebsstellen Risiken erkannt wurden, diese jedoch sehr allgemein gehalten sind.
Unter anderem wurde dabei eine Entgleisung als Risiko erkannt. Risikobetrachtungen fir
die einzelnen Betriebsstellen gibt es offenbar nicht. Somit konnte auch das fir die
Ausfahrt aus dem Bf Miinchendorf spezielle Risiko, dass ein Zug bei der Ausfahrt Richtung
Bf Achau Gber 1200 m technisch nicht Giberwacht unterwegs sein kann, dabei ein AS mit
Uberhohter Geschwindigkeit passieren und im Anschluss einen Gleiswechsel mit weit
Uberhohter Geschwindigkeit an einer ,,60 km/h“ Weiche durchfiihren kann, ohne dass der

Zug selbsttatig zum Halten gebracht wird, nicht erkannt werden.

Des Weiteren wurde angefragt, welche Risiken fiir den Arbeitsplatz der Stellbereichs-FdlI
erkannt wurden, wenn die Zustandigkeitsbereiche der Fdl vergréBert werden und welche
MaBnahmen sich daraus abgeleitet haben. Im Speziellen wurden die festgestellten Risiken
fiir den Arbeitsplatz der Stellbereichs-Fdl im Zuge der Migration des Bf Blumental
angefragt. Folgende Unterlagen wurden vorgelegt:

e Risikobetrachtung RB 012-18 — Migration Bf Achau und Wien Blumental in die
BFZ Wien!13

* Risikobetrachtung RB 43-16 — Migration NTF 100.1F (M{inchendorf,
Obereggendorf)131]
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Bei beiden Risikobetrachtungen wurden die vier gleichen Hazards festgestellt:

Hazard 1: Uberbelastung des:der FdI-ZL durch gréReren Stellbereich mit der Folgewirkung
einer Fehlhandlung des:der Mitarbeiter:in

Hazard 2: GroBerer, nicht zusammenhédngender Stellbereich mit der Folgewirkung einer

Fehlhandlung des:der Mitarbeiter:in

Hazard 3: Entfall der Zugbeobachtung mit der Folgewirkung, dass kein Erkennen von
UnregelmaRigkeiten an Fahrzeugen und Ladung mehr maoglich ist

Hazard 4: Gefahrenpotential durch Arbeiten im Gefahrenbereich der Gleise ohne
technische Sicherung fir die Mitarbeiter:innen im Gefahrenbereich mit der Folgewirkung,
dass der:die betroffene Fdl einer Mehrbelastung durch vermehrte Bedienhandlungen und
Kommunikation und durch Entstehen von Infrastrukturméangel bzw. deren Behebung

ausgesetzt ist

Nach Berlicksichtigung von Minderungsfaktoren wurden die Hazards in einer
Einstufungsmatrix vermerkt. Hazard 1 wurde als unbedeutend, Hazard 2 und 4 als

marginal und Hazard 3 aufgrund der Minderungsfaktoren gar nicht eingestuft.

Die Expertengruppe kam zum Schluss, dass aufgrund der Risikobetrachtung keine
Risikobewertung bzw. kein Risikoassessment mit Signifikanzpriifung notwendig sei.

Die Uberschaubarkeit des immer gréRer werdenden Stellbereichs wurde nicht
thematisiert. Der gesamte Stellbereich kann nicht gleichzeitig angezeigt und somit
uberblickt werden. Z.B. kann eine Rotausleuchtung wie am Unfalltag, welche nicht

akustisch oder visuell auf sich aufmerksam macht, nicht sofort erkannt werden.

EVU

Beim EVU wurde erfragt, welche Risikobewertungen es generell fiir (Personen)Zugfahrten
gibt, was die Ergebnisse dieser Risikobewertungen waren und welche MaBnahmen dafir

gesetzt wurden.

Die Risikoanalyse wird im SMS mit der Tabelle FMEA (Fehler-Moglichkeits-Einflussanalyse)
durchgefiihrt. Das Risiko ,Fahren mit zu hoher Geschwindigkeit” ist dabei als ,,nicht
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akzeptabel” mit einer RPZ von ,, 160" eingestuft.[*’l111 Der , VA Risikomanagement_RB* ist
zu entnehmen, dass sich die RPZ aus der Auftretenswahrscheinlichkeit, der Bedeutung des
Risikos und der Entdeckungswahrscheinlichkeit errechnet. Um das Risiko zu minimieren,
wurden MalRnahmen erarbeitet und deren Wirksamkeit Gberprift. Da die Wirksamkeit
gegeben war, wurde eine neue RPZ mit 120 ermittelt. In der VA ist ein Risiko mit einer RPZ

von <121 als akzeptables Risiko definiert.

Folgende MaRnahmen zur Risikominimierung wurden gesetzt:

e Schulung

e Streckenkenntnis

» Uberwachung

e Herausgabe von Sicherheitsinformationen

e Arbeitszeitregelung einhalten

Umgesetzt wird dies durch die Kontrolle der Einhaltung der PKZ (Prozesskennzahl) und

durch die Auditprogramme (intern und extern).

Des Weiteren wurde durch die SUB hinterfragt, wie seitens EVU versucht wird,
Routinehandlungen von Tfzf entgegenzuwirken. Bei dieser Fragestellung wurde Bezug auf
die Tatsache genommen, dass der:die Tfzf an der Weichenverbindung der Weichen 2

und 1 bis zum Unfalltag immer geradeaus gefahren ist.

Das EVU gab an, dass durch regelmalige Schulungen der Vorschriften z.B:

Signalbeachtung versucht wird, Routinehandlungen entgegenzuwirken.

,Die aus den Untersuchungen gewonnen Informationen werden dazu verwendet, die Tfzf
auf die verschiedensten Vorfdlle und deren Ursache zu sensibilisieren. Eine wesentliche
Rolle spielen dabei ebenfalls die Streckenschulungen. Zudem sind die Tfzf zu
unterschiedlichen Schichten und dadurch auch unterschiedlichen Strecken eingeteilt, um

hier Routinehandlungen entgegenzuwirken.“

Trainings am Fahrsimulator sind diesbeziglich nicht vorgesehen (das EVU besitzt keine
Fahrsimulatoren; muss es auch nicht). In der FMEA ist dieses Risiko nicht abgebildet.!'17]

Anmerkung:
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Die aus der Untersuchung des dhnlich gelagerten Vorfalls vom 04. Juni 2021 (Fahrt mit zu
hoher Geschwindigkeit im Weichenbereich im Bf Miinchendorf) gewonnenen
Erkenntnisse wurden in einer Tfzf-Schulung behandelt.U’”! Sensibilisiert wurden die
Teilnehmer dabei jedoch insbesondere im Hinblick auf die Wahl der Geschwindigkeit bei
startenden Zligen und dem Verbot der Befreiung aus der restriktiven
Geschwindigkeitsiiberwachung.[® Die generelle Problematik einer méglichen
Verwechslung bzw. einer falschen Wahrnehmung am ,,AS“ H1 fand demnach im Zuge der
verbotenen Befreiung aus der restriktiven Geschwindigkeitsiiberwachung statt, da diese

eine falsche Wahrnehmung bzw. Verwechslung voraussetzt.

Die aus der gegenstandlichen Untersuchung abgeleiteten MaRnahmen (auch durch eine

neue Risikobewertung) sind im Kapitel Ergriffene MaBnahmen zu finden.

3. SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber

Einsatz im Gleisbereich

Unter Kapitel ,NotfallmalRnahmen” wurde der Einsatz im Gleisbereich der
Notfallorganisationen beschrieben.

Auf eine Anfrage der SUB an den IB, ob es regelmaRige Schulungen fir die Einsatzkrafte
der offentlichen Dienste gabe und wie die Einsatzkrafte davon erfahren, antwortete der
IB, dass es eine fiir Einsatzkrafte konzipierte Schulung mit dem Titel ,,Einsatz im OBB-
Gleisbereich” gabe, welche in Zusammenarbeit zwischen den fiir das Notfallmanagement
regional zustandigen Stellen und den genannten Vertretern der betreffenden
Einsatzorganisationen erfolgt. Uber regelmaRige Abstimmungsgespriche auf Bundes-,
Landes und Bezirksebene sollten die Einsatzkrafte von dieser Schulung erfahren. Diese
Schulung kénnen die jeweiligen Feuerwehren demnach individuell mit den OBB
vereinbaren (wie es z.B. nach dem Unfall geschah).[19% Zu diesem Thema gibt es ein vom IB
erstelltes Handbuch , Einsatz im OBB Gleisbereich”, welches Bestandteil des SMS ist. Darin
ist festgehalten, dass es jahrlich solche Abstimmungsgesprache mit allen fir ihren
Notfallbereich zustandigen Einsatzorganisationen — im Wege der Bezirksverantwortlichkeit
der Einsatzorganisationen — gibt. Vor dem Unfall fand ein Abstimmungsgesprach mit den
Bezirken Baden und Médling zuletzt am 18. November 2021 statt. Die Unterlagen dazu
liegen der SUB vor und wurden auch den Bezirksverantwortlichen zur weiter Verteilung
zur Verfuigung gestellt.[1121113] Ejn fixer Bestandteil dieser Abstimmungsgespriche ist unter

anderem die Uiberortliche Notfallkoordination — also der:die Fdl Noko — dessen Aufgaben
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und dessen Erreichbarkeit. Es wird darauf hingewiesen, dass sich die Einsatzkrafte bei
dem:der Fdl-Noko melden miissen, wenn noch kein:e OBB-Einsatzleiter:in vor Ort ist.
Die Aufgabe der Bezirksverantwortlichen ist es, die gewonnenen Informationen im
Dienstweg an die lokalen Einsatzkrifte weiterzugeben.['14 Die fiir den Einsatz im
Gleisbereich relevanten Informationen wurden den jeweiligen
Feuerwehrkommandant:innen in Form eines Folders ,Einsatz im OBB Gleisbereich”
ausgehandigt. In diesen Foldern sind die Kerninformationen und die Telefonnummer
des:der Fdl Noko zusammengefasst.[11°]

Unter Bezugnahme auf das SMS-relevante Handbuch ,Einsatz im OBB Gleisbereich”
konnten keine Verfehlungen in Bezug auf die Schulungen bzw. auf die
Abstimmungsgesprache festgestellt werden. Die Abstimmungsgesprache werden deshalb
auf Bezirksebene abgehalten, da eine regelmaRige Schulung fir ,,alle” aus
personaltechnischen und logistischen Griinden nicht moglich ist. Alleine in

Niederosterreich gibt es z.B. ca. 1700 freiwillige Feuerwehren.

Verfahren und Methoden zu Sicherheitseinrichtungen

Beim IB wurde angefragt, welche Verfahren und Methoden im SMS sicherstellen sollten,
dass ein Zug infrastrukturseitig nicht schneller als erlaubt Gber einen Freibegriff mit
Geschwindigkeitseinschrankungen fahren kann. Der IB antwortete, dass diesbeziiglich
infrastrukturseitige Verfahren und Methoden in den Regelwerken 13.01.01
Eisenbahnsicherungsanlagen, 13.01.02 PZB sowie 13.01.05 ETCS festgeschrieben sind.

Geht man davon aus, dass die bauliche Ausfiihrung des Bf Miinchendorf den genannten
Regelwerken entspricht, schlieRen diese offenbar nicht génzlich aus, dass ein Zug mit weit
Uberhdhter Geschwindigkeit an einem AS mit Freibegriff und
Geschwindigkeitseinschrankungen vorbeifahren kann.

EVU

Uberpriifung der schienenfahrzeugbezogenen und schienenbahnbezogenen
Fachkenntnisse, sowie der Sprachkenntnisse

GemaR § 146 Abs. 4 EisbG 1957 hat das Eisenbahnunternehmen in regelmaRigen
Zeitabstdanden zu (iberprifen, ob der Inhaber einer Bescheinigung weiterhin tiber die
notwendigen schienenfahrzeugbezogenen und schienenbahnbezogenen Fachkenntnisse

sowie Uber die notwendigen Sprachkenntnisse verfigt. Die Haufigkeit dieser
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Uberpriifungen ist im Rahmen des Sicherheitsmanagementsystems festzulegen, wobei
jedoch die im Anhang VII der Richtlinie 2007/59/EG angefiihrte Mindesthaufigkeit
einzuhalten ist. Ergibt die Uberpriifung, dass diese Fachkenntnisse vorhanden sind, ist dies
vom Eisenbahnunternehmen durch einen Vermerk auf der Bescheinigung selbst und einen

entsprechenden Eintrag im Bescheinigungs-Register festzuhalten.

Das EVU hat in der VA ,,Zusatzbescheinigung” diese Thematik in Form eines Prozesses
,Start unternehmensinterne Uberpriifungen” abgebildet. In diesem Prozess wird
wiederum auf die Mindesthaufigkeit gemaR Anhang VII der Richtlinie 2007/59/EG
verwiesen, welche auch eingehalten wurde.[®® Tatsichlich werden beim EVU nicht die in
der RL vorgegebenen drei Jahre fiir die Uberpriifung ausgereizt, sondern eine
Uberpriifung alle zwei Jahre durchgefiihrt.[*17] Zuletzt wurden die
schienenfahrzeugbezogenen, die schienenbahnbezogenen und die allgemeinen
Fachkenntnisse und Anforderungen fiir die Fahrerlaubnis (inkl. der Sprachkenntnisse) am
11. November 202007 durch einen:einer Sachverstidndigen-Priifer:in Gberprift und
schriftlich bestatigt.

Untersuchung von Unfillen, Stérungen und Beinaheunfillen

GemaR § 191 Abs. 1 Z 8 EisbG 1957 hat ein von einem Eisenbahnunternehmen
(Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen)
einzufiihrendes Sicherheitsmanagementsystem Verfahren (festgelegte Art und Weise,
eine Tatigkeit oder einen Prozess auszufiihren) zu enthalten, welche sicherstellen, dass
Unfalle, Storungen, Beinaheunfalle und sonstige gefahrliche Ereignisse gemeldet,
untersucht und ausgewertet werden und die erforderlichen Préaventionsmafinahmen

ergriffen werden.

Diese Verfahren finden sich beim EVU in der VA Notfallmanagement wieder. In dieser VA
ist unter anderem dokumentiert, dass nach einer Meldung exakte Fakten in einem
Ereignis-Bericht!® zu dokumentieren sind. Die Untersuchung von z.B. Unfillen und
Stérungen obliegt dem:der Betriebsleiter:in. In einem Flussdiagramm ist der Prozess
abgebildet, wie Unfélle, Stérungen, Beinaheunfille und sonstige gefdhrliche Ereignisse
gemeldet, untersucht und ausgewertet werden und die erforderlichen

PraventionsmaBnahmen ergriffen werden.
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4. Managementsystem Instandhaltungsstellen
Entfallt.

5. Ergebnisse der Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehorden
Folgende Aufsichtstermine fanden zuletzt bei den am Vorfall betroffenen Unternehmen

statt!123!:

* Die letzte anlasslose (geplante) Aufsichtstitigkeit bei der OBB-Infrastruktur
Aktiengesellschaft fand 2018 statt. Die nachste anlasslose Aufsicht war fir 2023
geplant, wurde aber im Hinblick auf das laufende Verfahren zur Erteilung einer
Sicherheitsgenehmigung verschoben (im Zuge der Sicherheitsgenehmigung ist der
Nachweis der Einrichtung eines Sicherheitsmanagementsystems nach der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/762 zu erbringen).

e Die letzte geplante Aufsichtstatigkeit bei der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn
Aktiengesellschaft erfolgte 2020.

e Aktuell laufende anlassbezogene Aufsichtsverfahren aus dem Jahr 2023 sind
insbesondere die Umsetzung der TSI OPE 2019 durch die OBB-Infrastruktur
Aktiengesellschaft, Anderung der ZSB 16 Streckenkenntnis/Ortskenntnis, Akustik von
Lautewerken, Ausfall Zugverkehr am 13. April 2023, unerlaubte Signaliiberfahrungen,
Betriebsfiihrung der Giiterzugumfahrung, interne Dienstauftrige der OBB-
Infrastruktur Aktiengesellschaft, Anforderung 4.5.2.1. und 4.5.3.1 des Anhang Il der
Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 und Kommunikation zwischen
Triebfahrzeugfihrer: in und Fahrdienstleiter:in.

e Eine anlassbezogene Aufsichtstatigkeit gab es bei der Raab-Oedenburg-Ebenfurter

Eisenbahn Aktiengesellschaft nicht.

Anlassbezogene Aufsichtstatigkeiten aufgrund des gegenstdndlichen Vorfalls bei den
beteiligten Unternehmen gab es bis November 2023 nicht. Mit der Entscheidung, ob
solche eingeleitet werden, wird bis zum Vorliegen des Untersuchungsberichtes der SUB
gewartet.

Des Weiteren wurden bei der Obersten Eisenbahnbehorde die Ergebnisse und die
gesetzten MalRnahmen zu den ausgelibten Aufsichtstatigkeiten der letzten sechs Jahre
betreffend die von der SUB festgestellten ursachlichen und beitragenden Faktoren des

gegenstandlichen Vorfalls angefragt.
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Nach der Durchsicht der Aufsichtsunterlagen der letzten sechs Jahre durch die Oberste
Eisenbahnbehoérde wurde von selbiger Abteilung angemerkt, dass zu den seitens SUB
.sehr eng gefassten Spezialthemen* direkt keine Aufsicht durchgefiihrt wurde.['?3! Diese
Themen umfassen ,,zu hohen Geschwindigkeiten im Weichenbereich”, ,die falsche
Wahrnehmung von Signalen durch Triebfahrzeugfiihrer:innen“, , die Kommunikation
zwischen Betriebsfiihrungszentrale und Triebfahrzeugfiihrer:innen gemdf$ Punkt 12 des
Abweichungsmanagementhandbuches der OBB Infrastruktur AG“, , die infrastrukturseitige
Ausgestaltung des eingesetzten Zugbeeinflussungssystems PZB, dass dieses, wie in
gegenstdndlichen Vorfall den Zug nicht selbsttéitig zum Halten bringen konnte“, ,eine
spdte Feststellung einer Rotausleuchtung und der damit verbundenen spdten Abarbeitung
dieser (Vollstéindigkeitsmeldung beim vorangegangenen Zug einholen)” und ,die grofsen

Abstdnde zwischen Vorsignalen und Hauptsignalen (>1500 m)“.

Im Zusammenhang mit dem Thema ,,zu hohe Geschwindigkeiten im Weichenbereich”
wurden seitens Oberster Eisenbahnbehdrde mit dem Schreiben vom 17. Juni 2022 alle
Eisenbahnunternehmen ausdriicklich darauf hingewiesen, dass die Fahrdaten nach einem
Unfall nicht nur in vertretbarer Zeit der Behdrde bzw. der SUB zur Verfligung zu stellen
sind, sondern deren Auswertung auch im Rahmen des Kontrollverfahrens nach der
Verordnung (EU) Nr. 1078/2012 geboten ist.

Zum Thema Kommunikation im Allgemeinen ist festzuhalten, dass dieses, auch im
Zusammenhang mit der Umsetzung der TSI OPE 2019, Gegenstand mehrerer laufender
Aufsichtsverfahrens der Obersten Eisenbahnbehérde ist.

Des Weiteren wurde im Zuge der Aufsicht zum Thema SignallUberfahrungen die
Risikoanalyse im Zusammenhang mit der Situierung von Gleismagneten und Signalen
behandelt. Auch die Pflichten des Unternehmens im Zusammenhang mit

Schutzwegvorkehrungen wurden im Rahmen der Aufsicht mehrfach behandelt.

6. Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte
Sicherheitsmanagementsysteme

Gemald § 188 EisbG 1957 haben Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit Sitz in Osterreich ein
Sicherheitsmanagementsystem einzufiihren [...], um sicherzustellen, dass beim Betrieb
von Eisenbahnen, dem Betrieb von Schienenfahrzeugen auf Eisenbahnen und dem

Verkehr auf Eisenbahnen mindestens die gemeinsamen Sicherheitsziele erreicht werden
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konnen, die in den TSI festgelegten Sicherheitsanforderungen erfillt und die einschlagigen
Teile der gemeinsamen Sicherheitsmethoden und die notifizierten nationalen
Sicherheitsvorschriften angewendet werden.

Der in den Vorfall involvierte IB und das EVU verfiigen (iber zertifizierte

Sicherheitsmanagementsysteme. Die diesbezliglichen Zertifikate liegen der SUB vor:

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom IB hatte eine
Gultigkeit bis 29. Juni 2022.4

e Die zum Vorfallzeitpunkt vorliegende Zertifizierung des SMS vom EVU hat eine
Guiltigkeit bis 04. Marz 2024.°1

Der SUB liegen aullerdem die zum Vorfallzeitpunkt giiltige Sicherheitsgenehmigung des IB

und die zum Vorfallzeitpunkt giiltige Sicherheitsbescheinigung vom EVU vor:

e Die Sicherheitsgenehmigung vom IB hatte zum Unfallzeitpunkt eine Giiltigkeit bis
30. April 2023.187-29 |n der Zwischenzeit wurde die bis dato mehrfach verldngerte
Sicherheitsgenehmigung aus dem Jahr 2016 nochmals bis 30. April 2024 verlangert.
Eine Neuausstellung der Sicherheitsgenehmigung fiir finf Jahre konnte bis jetzt nicht
durchgefliihrt werden, da die vom IB angewendeten Verfahren und Bestimmungen fir
eine sichere Planung von Eisenbahnanlagen nicht ausreichend geeignet waren, eine
sichere Planung und einen sicheren Betrieb zu gewéhrleisten.

e Die Sicherheitsbescheinigung (Teil A und Teil B) vom EVU hat eine Giltigkeit bis
24. Dezember 2024.1921%3]

7. Sonstige systemische Faktoren
Geschwindigkeitsiiberwachung/Zugbeeinflussung

Wie bereits mehrfach beschrieben, war Z 7657 nach der 1000 Hz Uberwachung der PZB
Uber 1200 m technisch nicht tiberwacht, sodass es dem:der Tfzf moglich war, den Zug bis
zum Bereich der Weichen 2 und 1 auf 145 km/h zu beschleunigen, obwohl ihm:ihr am

AS ,H1“ eine erlaubte Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h signalisiert wurde. Der IB
wurde mit mehreren Anfragen darlber konfrontiert, welche Mdglichkeiten es gdabe, um

diesem Umstand entgegenzuwirken.

Folgende Ideen wurden behandelt:
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e Erweiterung Funktion 2000 Hz Magnet:

Ein 2000 Hz Magnet ist dann aktiv, wenn das dem Magnet zugeordnete Signal ,,Halt”
signalisiert. Wird ein wirksamer 2000 Hz Magnet iberfahren, so erfolgt eine

2000 Hz-Beeinflussung und Iost eine sofortige Zwangsbremsung aus. Signalisiert ein
dem 2000 Hz Magnet zugeordnetes Signal einen anderen Signalbegriff (,Frei®; ,Frei
mit 40 km/h“; ,Frei mit 60 km/h“), ist der Magnet unwirksam.

Die SUB stellte sich die Frage, ob ein 2000 Hz Magnet dahingehend in seiner Funktion
erweitert werden kann, dass auch ein Zug, der mit einer héheren Geschwindigkeit als
erlaubt bei einem 2000 Hz Magnet vorbeifédhrt (z.B. ein Zug fahrt mit 100 km/h bei
erlaubten 60 km/h am Signal vorbei), eine Zwangsbremsung erhalt.

Der IB antwortete, dass eine solche Erweiterung eines 2000 Hz Magnet nicht moéglich
ist, da diese Magneten nicht in der Lage sind, eine Geschwindigkeitsiiberwachung
durchzufiihren. Im konventionellen Zugbeeinflussungssystem ist die Absicherung
eines Geschwindigkeitsbruches lediglich mit dem System GPE moglich.[10¢]

e Uberwachung des Geschwindigkeitsbruches mit dem System GPE

Mit einer GPE ist die Absicherung eines Geschwindigkeitsbruchs moglich. Die
Uberwachung einer Geschwindigkeitsherabsetzung wie am Vorfalltag bei der Ausfahrt
aus dem Bf Miinchendorf mittels GPE ware somit grundsatzlich umsetzbar. Eine
solche Situation ist auch mittels Signal-angeschalteter GPE (GPE nur aktiv, wenn nicht
,Frei“ oder ,Halt” signalisiert wird) realisierbar.

Beim IB werden GPE auch innerhalb von Bahnhodfen verwendet. Der IB gibt jedoch zu
bedenken, ob bei Implementierung einer GPE auch die entsprechende Wirkung erzielt
werden kdnne, da z.B. ein anfahrender Zug mitunter an dem Ort der GPE noch nicht
Uber die zuldssige Geschwindigkeit beschleunigt hat.

Diese Bedenken wurde seitens SUB gepriift, mit dem Ergebnis, dass eine GPE in
gegenstandlichen Fall nicht sinnvoll ware, wenn sich diese auf das AS ,,H1 bezieht.

Generell ist anzumerken, dass GPE gemals RW 13.01.02 ,,Punktférmige
Zugbeeinflussung” nur zur Uberwachung von Geschwindigkeitsherabsetzungen bis zu
einer Zielgeschwindigkeit von 70 km/h eingesetzt werden (beim gegenstandlichen
Vorfall ware die Zielgeschwindigkeit 60 km/h gewesen). Des Weiteren regelt die
Anlage 102 RW 13.01.02 ,,Punktférmige Zugbeeinflussung” die Anordnung der GPE
(siehe Abbildung 21). Bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von 160 km/h und der
minimalsten Zielgeschwindigkeit von 70 km/h liegt die Prifgeschwindigkeit bei

95 km/h. Je nach Neigungsverhaltnisse ergeben sich bei einer Prifgeschwindigkeit von

95 km/h Abstéande von 710 — 430 m fiir die Verlegung der GPE zum zu Gberwachenden
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Signal. Im konkreten Fall ware der Gleiswechsel (iber die Weichen 2 und 1 im

Bf Miinchendorf und die damit verbundene ,,Frei mit 60 km/h“ Signalisierung am

AS ,H1” im km 18,839 zu liberwachen gewesen. Selbst wenn der geringste Abstand
von 430 m (somit km 19,269) fiir die Verlegung der GPE herangezogen wird, wére
diese fir Z 7657 am Unfalltag unwirksam gewesen. Werden diese 430 m in der
Fahrdatenauswertung vom Standort des AS ,,H1“ rlickgerechnet, ergibt das eine
Geschwindigkeit am Standort der fiktiven GPE von 81 km/h.1*4 Zu diesem Zeitpunkt
befand sich Z 7657 sogar noch in der 1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung. Die
Prifgeschwindigkeit von 95 km/h kann somit bei einer bestehenden 1000 Hz
Beeinflussung nie wirksam werden, da ansonsten bereits zuvor eine Zwangsbremsung

von der 1000 Hz Uberwachung ausgelést werden wiirde.

Fir die Gegenrichtung (Fahrt von Achau kommend Richtung Wampersdorf) gibt es flr
die Ausfahrt eine GPE zur Uberwachung eines moglichen Gleiswechsels fiir die

100 km/h Weichen 57 und 58. Ein aus Achau kommender Zug ist nach der Einfahrt in
den Bf Minchendorf, wenn er am EVS nicht ,Frei” signalisiert bekommt durch den
1000 Hz PZB Magnet technisch iiberwacht. Diese Uberwachung endet in etwa im

km 18,840. Der Abstand vom Ende der 1000 Hz Uberwachung bis zum AS ,,R2“,
welches im km 19,615 positioniert ist, betrdgt 775 m. Der 2000 Hz Manget der GPE
wurde 320 m vor dem AS ,R2“ positioniert (entspricht einer Priifgeschwindigkeit von
125 km/h und einer Neigung von 0 bis 4 Promille gemaR Anlage 102 RW 13.01.02
,Punktférmige Zugbeeinflussung”). Eine Uberschneidung der 1000 Hz Uberwachung
und der GPE gibt es in diesem Fall nicht.[207]

In diesem Zusammenhang ist zu hinterfragen, warum die Herabsetzung der
Geschwindigkeit von 160 km/h auf 100 km/h in die eine Richtung mittels GPE
»2usatzlich” Gberwacht wird und eine Geschwindigkeitsherabsetzung von 160 km/h
auf 60 km/h in die andere Richtung nicht ,zusatzlich mittels GPE Gberwacht wird.
Hierbei schliel3t sich durch die infrastrukturseitige Konstellation die GPE ,,formal” aus,
da diese, wie bereits erwahnt, nur bis zu einer Zielgeschwindigkeit von 70 km/h

eingesetzt wird.

Auch wenn, wie zuvor beschrieben, eine GPE vor dem AS “H1“ nicht umsetzbar ist,
kdonnte eine solche zur Vermeidung gleichartiger Unfdlle nach dem AS ,,H1” realisiert
werden (auch wenn eine solche GPE bis jetzt nicht zur Anwendung kommt). Somit
konnte verhindert werden, dass ein Zug wie im gegenstandlich Vorfall 1200 m
technisch nicht Gberwacht ist. Die GPE kénnte sich in diesem Fall nicht auf das AS “H1“
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beziehen, sondern direkt auf die Weichen 2 und 1. GemaR Anlage 102 RW 13.01.02
»Punktformige Zugbeeinflussung” misste sich der 2000 Hz Magnet der GPE bei
Neigungsverhéltnissen von -5 Promille®® und einer Uberwachungsgeschwindigkeit
von 95 km/h (Geschwindigkeitsherabsetzung von 160 auf 70 km/h) 560 m vor der
Gefahrenstelle befinden. Aufgrund des grofRen Abstandes zwischen AS ,H1“ und der
Gefahrenstelle der Weichen 2 und 1 von ca. 800 m, ware die Platzierung und somit
eine Signal-angeschaltete GPE in diesem Abschnitt umsetzbar.

Fahrt ein Zug im Bereich der Prifgeschwindigkeit schneller als 95 km/h, wird dieser
zwangsgebremst. Der gegenstdndliche Vorfall ware somit mit einer solchen
Geschwindigkeitsprifeinrichtung zu verhindern gewesen, da der Zug eine
Zwangsbremsung erhalten hatte (Geschwindigkeit Zug 7657 im entsprechenden
Bereich > 95 km/h). Vorfalle, bei denen es zu einer falschen Wahrnehmung des
Ausfahrsignales ,,H1“ kommt und anstatt ,,Frei mit 60 km/h“ der Signalbegriff ,Frei“
wahrgenommen wird, wiirden in Zukunft keine Entgleisung mehr nach sich ziehen.
Wird ein Zug nicht zwangsgebremst, liegt seine Geschwindigkeit am Standort des
2000 Hz Magnetes der Geschwindigkeitsprifeinrichtung unter 95km/h. Ein solches
Szenario ist jedoch dullerst unwahrscheinlich, da ein:e Triebfahrzeugfiihrer:in, wenn
er:sie der Annahme ist, gemafR Buchfahrplan auf 160 km/h beschleunigen zu diirfen,
einen Zug rasch beschleunigt, wie es der gegenstandliche Vorfall zeigte.

Die Umsetzung einer solchen GPE ware auch nach Inbetriebnahme von ETCS auf der
Pottendorfer Linie sinnvoll, da auch kiinftig weiterhin Zliige mit PZB verkehren
werden/konnen (Mischform). Mit dieser MaBnahme kann das Befahren des
Weichenbereichs mit Giberhohter Geschwindigkeit zwar nicht ganzlich ausgeschlossen
werden, jedoch kénnte dies nur mit einer solchen Geschwindigkeit erfolgen, bei der es
aller Voraussicht nach zu keiner Entgleisung kommt.

e Akustischer Hinweis eines:einer Tfzf bei der Uberfahrung eines Signalbegriffes mit

einer zu hohen Geschwindigkeit

Uberfihrt ein:e Tfzf, wie im gegenstandlichen Fall, ein Signal mit einer ,Frei mit

60 km/h“ Signalisierung mit tiber 100 km/h, fallt dies dem:der Tfzf nicht auf, da es
danach weder optische, noch akustische Hinweise gibt.

Die SUB stellte sich die Frage, ob es méglich sei, eine:n Tfzf bei der Uberfahrung eines
Signalbegriffes mit einer zu hohen Geschwindigkeit im Tfzf z.B. akustisch zu waren.
Um dies umsetzen zu kénnen, bediirfte es laut IB eines entsprechenden Arguments im
System PZB. Ein solches Argument ist im System jedoch nicht vorgesehen. Da die PZB
als Klasse B-System kein interoperables Zugbeeinflussungssystem gemaR TSI CCS
darstellt, ist eine Weiterentwicklung, z.B. um zusatzliche Funktionalitdten, nicht

moglich. Der Einsatz einer derartigen zusatzlichen Funktionalitat ware zeitlich
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begrenzt und wiirde keine nachhaltige Losung darstellen, da die PZB nach und nach
vom Zugbeeinflussungssystem ETCS abgeldst wird. Seitens OBB-Infrastruktur AG wird
der Schwerpunkt daher auf die schnelle Implementierung von ETCS Level 2 gesetzt.

e Uberwachung der Geschwindigkeit durch neuerliche 1000 Hz Beeinflussung

Die SUB stellte dem IB die Frage, ob es moglich sei, die Signalbilder dahingehend
abzuandern, dass, wenn das AS ,,H1“ im Bf Minchendorf ,Frei mit 60 km/h“
signalisiert, das am selben Standort befindliche Vorsignal fiir das nachste Hauptsignal
(yf52, zf51) automatisch ,Vorsicht” signalisiert, egal ob das zugehdrige Hauptsignal
tatsachlich ,Halt” signalisiert oder nicht. Dadurch kdnnte sichergestellt werden, dass
ein Zug, welcher das ,,Frei mit 60 km/h“ signalisierende AS ,,H1“ passiert, wieder
mittels einer 1000 Hz Geschwindigkeitstiberwachung tiberwacht wird. Einem:Einer
Tfzf wire es damit nicht mehr méglich, Giber die Uberwachungskurve der 1000 Hz
Beeinflussung hinweg zu beschleunigen, ohne, dass der Zug eine Zwangsbremsung
erhalten wiirde. Das AS ,H1“ und das Vorsignal ,yf52, zf51“ miissten dafir gekoppelt
sein/werden.

Dieses Szenario wurde seitens IB gepriift. Diese Priifung der technischen
Umsetzbarkeit hat ergeben, dass eine Entkopplung der Abhangigkeit zwischen dem
Vor- und Hauptsignal mit der derzeitigen Stellwerkssoftware nicht moglich ist. Die
Logik im Stellwerk funktioniert so, dass am Vorsignal jener Begriff repliziert wird, der
am zugehorigen Hauptsignal angezeigt wird. Zudem ist bei der angedachten Losung
eine fahrstralenabhangige Anschaltung der Gleismagnete notwendig — auch dazu gibt
es aktuell keine Serienldsung. Nachdem eine Umsetzung mit der bestehenden
Stellwerkssoftware nicht moglich ist, Sonderlésungen immer einen Zusatzaufwand
bedeuten und ein manuelles Eingreifen durch den:die Fahrdienstleiter:in nicht

zielfiihrend erscheint, wird diese Idee nicht weiterverfolgt.!*?’]

e) Friihere Ereignisse dhnlicher Art
Der SUB sind folgende Ereignisse dhnlicher Art bekannt:

Entgleisung Z 91005 im Bf St. Valentin am 30. Oktober 2020 (GZ: 795.400):

Am 30. Oktober 2020, um 22:47 Uhr entgleiste der im Bf St. Valentin durchfahrende
Guiterzug 91005 im Bereich der Weichen 26 und 27, nachdem die Fahrdienstleitung zuvor
fiir den Zug eine taugliche ZugstraRe eingestellt hatte. Durch den Unfall entstand in

Summe ein Schaden von Uber 4 Mio. Euro.
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Der ursachliche Faktor fiir die Entgleisung der 14 Gliterwagen von Z 91005 war eine zu
hohe Geschwindigkeit (78 km/h) beim Befahren des Bereiches der Weichen 26 und 27. Die
maximal zuldssige Oberbaugeschwindigkeit beider Weichen zur Fahrt nach links betragt
40 km/h.

Es gab mehrere beitragende Faktoren, welche sich unglinstig auf das Ereignis auswirkten

und somit die Wahrscheinlichkeit des Unfalles erhohten.

Der:Die Tfzf meldete sich nach dem Stillstand, welcher aufgrund einer Zwangsbremsung
nach der Vorbeifahrt am ,Vorsicht” zeigenden EVS ,a“ stattfand, nicht bei dem:der

zustandigen Stellbereichs-Fdl, um die Zustimmung zur Weiterfahrt zu beantragen.

Beim Gesprach zwischen Stellbereichs-Fdl und Tfzf, bei dem der:die Stellbereichs-FdlI
dem:der Tfzf Giber den Uberholvorgang eines Personenzuges und den weiteren Zuglauf
informierte, kam es zu Missverstandnissen. Der:Die Tfzf deutete dieses Gesprach, nach
vorangegangener Zwangsbremsung, als Erlaubnis zur Weiterfahrt und war der Annahme,
dass er:sie wieder ,Vollgas” geben kdnne. Ein weiteres Missverstdandnis gab es bei der
Kommunikation tiber die Art und Weise des Uberholvorganges eines Personenzuges.
Der:Die Tfzf dachte, dass der Personenzug direkt im Bf St. Valentin iberholt werden
wirde, jedoch war der Plan, den Personenzug lber das Gegengleis und anschlieBender
Fahrt Gber eine Ldnge von ca. 13 km zu Gberholen. Eine klare und unmissverstandliche

Kommunikation hatte den Unfall verhindern kénnen.

Eine Kombination aus der Annahme des:der Tfzf, dass wieder ,Vollgas” gegeben werden
kann, der tUblichen Erwartungshaltung am ES , A“, dass ,Frei“ signalisiert wird und der
Annahme, dass der Personenzug direkt im Bf St. Valentin Gberholt werde, konnten dazu
geflhrt haben, dass es zu einer falschen Wahrnehmung der ,,Frei mit 40 km/h“
Signalisierung am ES ,A“ kam, weshalb der:die Tfzf das Signal mit ca. 63 km/h passierte

und anschlieRend weiter beschleunigte.
Anmerkung:
Auch bei diesem Vorfall spielte die Kommunikation zwischen Tfzf/ Fdl und die tbliche

Erwartungshaltung einer Signalisierung an einem Hauptsignal eine wesentliche Rolle.

Fahrt mit zu hoher Geschwindigkeit im Weichenbereich Bf Miinchendorf am 04. Juni 2021
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Am 04. Juni 2021, um 11:32 Uhr, kam es bei der Ausfahrt aus dem Bf Miinchendorf von

Z 7629 zu einer Befahrung des Weichenbereichs mit stark Glberhéhter Geschwindigkeit.
Dem:Der Tfzf wurde, wie bei der gegenstandlichen Untersuchung, am AS ,,H1“ , Frei mit
60 km/h“ signalisiert, da ein Gleiswechsel (iber die Weichen 2 und 1 geplant war. Zu einer
Entgleisung kam es trotz einer Geschwindigkeit im Weichenbereich von ca. 105 km/h
nicht.

Auch diese:r Tfzf war der Meinung, am AS ,,H1“ ,Frei” signalisiert bekommen zu haben.
Mithilfe einer Signalauswertung und Versuchen nach dem Vorfall am AS ,,H1“ konnte
jedoch festgestellt werden, dass das AS ,H1“ einwandfrei funktionierte und ,,Frei mit
60 km/h“ signalisierte.

Bei diesem Vorfall handelte es sich jedoch um einen startenden Zug, bei dem sich der:die
Tfzf aus dem PZB Startprogramm befreite und anschlieBend mit einer zu hohen

Geschwindigkeit ausfahren konnte.

Als MalRnahme wurde im nachsten Normenunterricht fir Tfzf das Thema ,startender Zug“

als Schwerpunkt bei der Raaberbahn AG mitaufgenommen.

Anmerkung:

Am 17. Juni 2021 wurde der Vorfall ,,Startender Zug am Bf Miinchendorf” in einer
Schulung fiir Tfzf behandelt.””) Der Inhalt dieser Schulung richtete sich auf die Wahl der
Geschwindigkeit bei startenden Ziigen und dem Verbot der Befreiung aus der restriktiven
Geschwindigkeitsiiberwachung.® Der:Die Tfzf nahm zwar an dieser Schulung teil,[’”,
einem der SUB vorliegenden Befragungsprotokolll’® ist jedoch zu entnehmen, dass der:die
Tfzf keine Erinnerungen mehr an diese Schulung hatte.

Das EVU sieht diesen Vorfall nicht als vergleichbaren Vorfall zu jenem aus der
gegenstandlichen Untersuchung an, da es zu keiner Entgleisung kam.[%”]
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5 Schlussfolgerungen

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

Zum Vorfallzeitpunkt herrschte im Bf Miinchendorf Tageslicht, es war sonnig mit
vereinzelten Wolken und klarer Sicht. Es gab demnach keine witterungsbedingten
Einschrankungen der Sicherverhaltnisse. Eine Blendung durch die Sonne ist aufgrund des

Sonnenstandes zur Vorfallzeit ebenfalls auszuschlieRen.

Der:Die am Vorfall beteiligte Triebfahrzeugfiihrer:in stand zum Zeitpunkt des Vorfalls in
der siebenten Dienststunde. Am Beginn seiner:ihrer Schicht befuhr er:sie den Bahnhof
Minchendorf bereits in dieselbe Richtung wie beim Vorfall. Bei dieser Fahrt wurde die
Weiche 2 in die Geradeausstellung befahren, wodurch der Bahnhof Miinchendorf ab dem
Ausfahrsignal ,,H1“ mit Fahrplangeschwindigkeit (160 km/h) passiert werden konnte. Der
Unfall ereignete sich bei der dritten Fahrt der Schicht des:der
Triebfahrzeugfihrers:Triebfahrzeugfihrerin. Bei dieser Fahrt wurde neuerlich der Bahnhof
Minchendorf passiert. Am Einfahrsignal ,,)Y* fiir den Bahnhof Miinchendorf wurde ,Frei
mit 60“ mit Geschwindigkeitsanzeiger ,,10, und am Ausfahrvorsignal ,,h“ zunachst
,Vorsicht” signalisiert. Bei der Fahrt in Richtung des , Halt” zeigenden Ausfahrsignals ,H1“
fand ein Gleiswechsel statt. Das Zugbeeinflussungssystem PZB war durchgehend
eingeschaltet und es lag keine Stérung vor. Die Geschwindigkeitsiiberwachung, welche
aufgrund des ,Vorsicht” zeigenden Ausfahrvorsignal ,h“ und der damit verbundenen 1000
Hz Beeinflussung aktiv war, wurde eingehalten. Der Zug wurde von dem:der
Triebfahrzeugfiihrer:in wihrend der Uberwachung weiter auf 58 km/h abgebremst, da das
Ausfahrsignal ,H1” zu diesen Zeitpunkt noch ,Halt” signalisierte und der:die
Triebfahrzeugfihrer:in damit rechnen musste, den Zug vor diesem Signal zum Stillstand zu
bringen. Fir den bereits auf das Ausfahrsignal ,H1“ zufahrenden Zug 7657 wurde die
Fahrstralle von Bahnhofgleis 301 auf das Streckengleis ,,f52“ von dem:der
Fahrdienstleiter:in Zuglenker:in hinterlegt und freigegeben, was dem:der
Triebfahrzeugfihrer:in unmittelbar darauf am Ausfahrsignal “H1“ mit dem Wechsel auf
den Signalbegriff ,,Frei mit 60 km/h“ vermittelt wurde. In der Sekunde, als das
Ausfahrsignal ,H1“ von ,Halt“ auf das Signalbild ,,Frei mit 60 km/h“ wechselte,
beschleunigte der:die Triebfahrzeugfihrer:in den Zug wieder. Der Signalabstand vom

Ausfahrvorsignal ,,h“ zum Ausfahrsignal ,H1” betrug 1667 m. Somit hatte der:die
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Triebfahrzeugfihrer:in noch mehr Zeit, den Zug - technisch nicht Gberwacht - zu
beschleunigen. Bis zum Ablauf der Geschwindigkeitsiiberwachung durch die PZB wurde
der Zug zunachst auf 81 km/h, bis zum Erreichen des Ausfahrsignales ,,H1“ bereits auf
106 km/h und bis zum Bereich der Weichen 2 und 1 auf eine Maximalgeschwindigkeit vor
der Entgleisung von 145 km/h beschleunigt. Vom Zugbeeinflussungssystem PZB aus
konnte die unzuldssige Geschwindigkeitstuberschreitung nach Ablauf der 1000 Hz
bedingten Geschwindigkeitsiberwachung von 1273 m (It. Fahrdatenauswertung) nicht
mehr verhindert werden. Das heil3t, die Geschwindigkeit von Zug 7657 war bis zur
Entgleisung tGiber 1200 m technisch nicht Gberwacht. Eine unmittelbar vor der Entgleisung
eingeleitete Schnellbremsung durch den:die Triebfahrzeugfiihrer:in konnte den Unfall

nicht mehr verhindern.

Der:Die Triebfahrzeugfihrer:in befuhr die Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf (iber
Bahnhofgleis ,,301“ und folglich iber das Streckengleis ,,f52“, zumindest im Jahr 2022, zum
ersten Mal, laut eigener Aussage liberhaupt das erste Mal, was bedeuten wiirde, dass

er:sie zuvor noch nie einen Gleiswechsel liber die Weichen 2 und 1 durchgefiihrt hatte.

Das Ausfahrsignal ,H1“ signalisierte deswegen ,,Frei mit 60 km/h“, da aufgrund einer auf
dem Blockabschnitt ,,f51“ hinterlassenen Rotausleuchtung das Gegengleis tber die
Weichen 2 und 1, welche in die Ablenkung mit maximal 60 km/h befahren werden dirfen,
befahren werden musste. Somit kam es im Bahnhof Miinchendorf zu einem fiir eine:n
Triebfahrzeugfiihrer:in ungewdhnlichen zweimaligen Gleiswechsel, ohne dabei einem

Gegenzug ausweichen zu mussen.

Der zweimalige Gleiswechsel wurde jedoch nur notwendig, da die um ca. 18:02 Uhr
aufgetretene Rotausleuchtung auf Blockabschnitt ,f51“ lange unbemerkt blieb. Ware die
Rotausleuchtung friher erkannt worden, hatten auch die nétigen Schritte friiher gesetzt
werden konnen (Vollstandigkeitseinholung von Zug 55072). Zug 7657 hatte dann den
Bahnhof Miinchendorf, wie bereits bei der ersten Fahrt der Schicht des:der
Triebfahrzeugfiihrer:in, bei rechtzeitiger Bestatigung der Vollstandigkeit von Zug 55072,
Uber das Regelgleis verlassen konnen. Ware die Vollstandigkeit von Zug 55072 noch nicht
bestatigt gewesen, hatte Zug 7657 ebenfalls keinen zweimaligen Gleiswechsel
durchfihren mussen, da der Zug den Bahnhof Miinchendorf ohne Gleiswechsel tiber das
Bahnhofgleis 2 verlassen und weiter iber das Gegengleis in Richtung Bahnhof Achau
fahren hatte kénnen. Tatsachlich wurde die Vollstandigkeit von Zug 55072 erst um
18:19:55 Uhr eingeholt und um 18:24:55 Uhr bestatigt. Vom Auftreten der
Rotausleuchtung bis zur Bestatigung der Vollstandigkeit von Zug 55072 vergingen somit
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fast 23 Minuten, ehe die Rotausleuchtung durch Betéatigung der
Achszahlgrundstellungstaste behoben wurde und der Blockabschnitt ,f51“ in Folge wieder

befahrbar war.

Aufgrund der GroRe des Zustandigkeitsbereiches kdnnen nicht alle Bahnhofe auf den finf
zur Verfliigung stehenden Bildschirmen des:der Stellbereichs-Fahrdienstleiter:in
gleichzeitig angezeigt werden. Im Bahnhof Miinchendorf sind im Planbetrieb fiir den
Zugverkehr keine Handlungen auf der Sicherungsanlage notwendig, weshalb dieser
Bahnhof im Hintergrund blieb. Bei Auftreten der Rotausleuchtung gab es weder einen

akustischen, noch einen visuellen Hinweis fir den:die Stellbereichs-Fahrdienstleiter:in.

Durch das spéate Erkennen der Rotausleuchtung bestand, ohne den Zug vor dem
Ausfahrsignal ,H1“ anzuhalten zu lassen, keine andere Moglichkeit mehr, als ihn (iber das
Bahnhofgleis 2 umzulenken. Fiir die Beachtung und Befolgung der Signale ist der:die
Triebfahrzeugfiihrer des flihrenden Triebfahrzeuges zustandig. Eine Information z.B. per
Zugfunk Gber den kurzfristig geplanten Gleiswechsel an den:die Triebfahrzeugfiihrer:in
gab es nach Angaben des:der Fahrdienstleiter:in Zuglenker:in aus Zeitgriinden nicht. Die
Erwartungshaltung des:der Triebfahrzeugfiihrer:in lag daher sehr wahrscheinlich darin,
den Bahnhof Miinchendorf Giber das Regelgleis zu verlassen und somit mit der
Fahrplangeschwindigkeit fahren zu diirfen, wodurch es moglicherweise zu einer

Erwartungsverzerrung bzw. Erwartungsvoreingenommenheit kam.

Die Rotausleuchtung des Blockabschnittes ,f51“ selbst hatte keinen ursachlichen oder
beitragenden Zusammenhang mit dem Unfall. Ohne das Eingreifen des:der
Fahrdienstleiter:in Zuglenker:in durch die Einstellung einer neuen Fahrstralle, hatte das
Ausfahrsignal ,H1“ durchgehend ,Halt“ gezeigt. Ein Uberfahren dieser ,Halt“-
Signalisierung am Ausfahrsignal ,H1“ hatte fiir Zug 7657 eine Zwangsbremsung durch den
beim Ausfahrsignal situierten 2000 Hz Magnet ausgeldst. Zusatzlich waren auch die dem
2000 Hz Magnet am Ausfahrsignal ,H1“ zugeordneten 500 Hz Magnete aktiv gewesen,

welche bereits zuvor eine Zwangsbremsung auslésen hatten kénnen.

Sicherungsanlage

Es gab keinen Hinweis, dass die Sicherungsanlage nicht funktionsfahig gewesen ware.
Anhand der Stellwerksdaten konnte die Zugfahrt von Zug 7657 mit Hilfe der
,Besetzt-Meldungen” der Gleis- bzw. Blockabschnitte und der Weichen nachverfolgt

werden. Nach dem Befahren der Weichen 2 und 1 wurde um 18:20:03 Uhr aufgrund der
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Zugentgleisung die erste Stérung protokolliert. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden in den
Stellwerksdaten keine Stérungen an den Weichen 2 und 1 protokolliert (keine
Weichenstorung im Vorfeld der Entgleisung).

Ausfahrsignal ,H1“

Es gab keinen Hinweis, dass das Signal nicht funktionsfahig gewesen ware. Bei der
sicherungstechnischen Uberpriifung des Ausfahrsignales ,H1“ wurden keine
Abweichungen bzw. Mangel festgestellt.

Die Sichtbarkeit auf das Ausfahrsignal ,,H1“ war bis auf kurzzeitige Unterbrechungen,
welche jedoch gemal den geltenden Regelwerken zuldssig sind, rechtzeitig gegeben. Es
kann zwar nicht ganzlich ausgeschlossen werden, dass die kurzzeitigen Unterbrechungen
der Sicht auf das Ausfahrsignal ,,H1“ einen Einfluss auf die Vorbeifahrt mit Giberhohter
Geschwindigkeit am ,,Frei mit 60 km/h“ signalisierenden Ausfahrsignal ,H1” bzw. die
anschlielende Befahrung mit (iberhohter Geschwindigkeit des Weichenbereichs hatte,
jedoch muss das Signal bei der Anndaherung weiterhin beachtet werden, da der:die

Triebfahrzeugfihrer:in fir die Beachtung und Befolgung der Signale zustandig ist.

Weichen

Weder bei der sicherungstechnischen Uberpriifung der Weichen, noch bei der
Vermessung des Oberbaus der Weichen konnten Abweichungen bzw. Mangel festgestellt

werden. Nach dem Unfall konnte bei der Weiche 1 eine Endlage festgestellt werden.

Bei der letzten Inspektion der Weichen 2 und 1 vor dem Unfall am 14. Februar 2022

wurden beide Weichen fir in Ordnung befunden.

Im Bahnhof Minchendorf sind die Weichen 2 und 1 als 60 km/h Weichen ausgefiihrt,
obwohl bei einem Gleiswechsel eine Geschwindigkeitsherabsetzung von 160 km/h am
durchgehenden Hauptgleis auf 60 km/h in die Ablenkung notwendig wird. Eine
Uberwachung dieser Geschwindigkeitsherabsetzung mittels
Geschwindigkeitsprifeinrichtung gibt es fur die Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf
in Richtung Bahnhof Achau nicht. In die entgegengesetzte Richtung hingegen wird die
Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf bei einem notwendigen Gleiswechsel bei einer
Geschwindigkeitsherabsetzung von 160 km/h am durchgehenden Hauptgleis auf 100 km/h
in die Ablenkung (100 km/h Weichen) mittels Geschwindigkeitsprifeinrichtung

Uberwacht.
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Fahrzeuge

Bei den eingesetzten Fahrzeugen handelte es sich um neu zugelassene Wagen (04/2022).
Alle entgleisten Achsen und Radsatze der seitlich zum Liegen gekommenen Fahrzeuge
(Endwagen A 9481 4746 311-1 und Mittelwagen C 9481 7046 311-1) wurden
augenscheinlich auf mogliche Briiche begutachtet. Es konnten keine Briiche festgestellt
werden. Die eingesetzten Fahrzeuge hatten keinen ursachlichen oder beitragenden
Zusammenhang mit der Entgleisung.

Sprachkenntnisse

Die Tatsache, dass die Muttersprache des:der Triebfahrzeugfiihrer:in ungarisch ist, hatte
keinen Einfluss auf den Unfall, da vor dem Unfall keine Gesprache gefiihrt wurden oder
Befehle beachtet werden mussten. AuBerdem konnte das
Eisenbahnverkehrsunternehmen alle erforderlichen Nachweise der Sprachkenntnisse

des:der Triebfahrzeugfihrer:in vorlegen.

Ursachliche Faktoren
Urséachliche Faktoren sind Handlungen, Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstdnde

jeglicher Art oder eine Kombination daraus, deren Korrektur, Ausschluss oder Vermeidung
das Ereignis aller Wahrscheinlichkeit nach verhindert hatte.

Ursache fiir die Entgleisung war das Versagen der Spurflihrung als Folge einer Giberhéhten
Geschwindigkeit im Bereich der Weichen 2 und 1. Durch die Erwartungshaltung des:der
Triebfahrzeugfiihrer:in kam es zu einer falschen Wahrnehmung der Signalisierung am
Ausfahrsignal ,,H1“, wodurch der anschlieRende Weichenbereich anstatt mit 60 km/h mit
145 km/h befahren wurde.

Eine Information per Zugfunk lber die durch die Fahrdienstleitung kurzfristig eingestellte
FahrstralRe mit Gleiswechsel an den:die Triebfahrzeugfihrer:in erfolgte nicht. Dieser
Faktor wird auch als systemischer Faktor eingestuft, da eine Information unterblieb,
obwohl in der Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement eine entsprechende
Regelung enthalten ist. Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes hat den Eindruck
gewonnen, dass diese Regelung, wohl aufgrund der nicht primar sicherheitsorientierten
Zielsetzung des Abweichungsmanagements, nicht in ausreichendem MafRe als

sicherheitsrelevant eingeschatzt und aus diesem Grund auch nicht mit der nétigen
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Konsequenz eingehalten wird. Mit Kenntnis dieser Information hatte man der
Erwartungshaltung des:der Triebfahrzeugfihrers:Triebfahrzeugfiihrerin entsprechend
vorbeugen kdnnen. Es ist sehr unwahrscheinlich, dass das Ausfahrsignal ,H1” trotz des

Wissens, dass ein Gleiswechsel bevorsteht, falsch wahrgenommen worden ware.

Die infrastrukturseitige Ausgestaltung des eingesetzten Zugbeeinflussungssystems konnte
nicht verhindern, dass der Zug bereits das Ausfahrsignal ,,H1“ mit Gberhohter
Geschwindigkeit passierte und anschlieRend weiter beschleunigte. Der Zug konnte somit
vom Zugbeeinflussungssystem aus nicht selbsttatig zum Halten gebracht werden. Der Zug
war ab Beendigung der 1000 Hz Uberwachung bis zum Weichenbereich der Weichen 2
und 1 ca. 1200 m technisch nicht tiberwacht. Die infrastrukturseitige Ausgestaltung des
eingesetzten Zugbeeinflussungssystems ist auch als systemischer Faktor zu betrachten, da
sich diese auch bei anderen Fahrten dhnlich auswirken kann. AuRerdem kann nicht

ausgeschlossen werden, dass auch bei anderen Bahnhofen dhnliche Situationen vorliegen.

Die spéate Feststellung der Rotausleuchtung des Blockabschnittes ,f51“ bzw. deren spate
Abarbeitung, sind ebenfalls als ursachliche Faktoren fiir den Unfall zu betrachten. Bei
einer frihzeitigen Erkennung der Rotausleuchtung und der damit verbundenen Einholung
der Vollstandigkeitsmeldung des vorangegangenen Zuges, wadre keine ErsatzmalRnahme
durch Einstellung einer sicherungstechnisch iberwachten FahrstraRe ab dem
Ausfahrsignal ,H1” iber das Gegengleis notwendig gewesen.

Als systemischer Faktor wird erachtet, dass die Rotausleuchtung deswegen erst so spat
festgestellt wurde, da die Zustdndigkeitsbereiche der Fahrdienstleiter:innen in den
Betriebsflihrungszentralen immer groBer werden, sodass es nicht mehr moglich ist, den
gesamten Zustandigkeitsbereich standig komplett zu Gberblicken. Es gibt zwar technische
Hochstgrenzen und organisatorische Abgrenzungen der Zustandigkeitsbereiche, diese
verhindern jedoch nicht, dass diese immer weiter vergroRert werden kdnnen. Es kann
somit nicht erwartet werden, dass eine Rotausleuchtung, welche nicht akustisch oder

visuell auf sich aufmerksam macht, sofort erkannt werden kann.

Beitragender Faktor
Beitragende Faktoren sind Handlungen, Unterlassungen, Vorkommnisse oder Umstdnde

jeglicher Art, die sich auf ein Ereignis auswirken, indem sie dessen Wahrscheinlichkeit
erhohen, dessen Eintreten zeitlich beschleunigen oder dessen Folgen verschlimmern,

deren Ausschluss das Ereignis jedoch nicht verhindert hatte.
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Der groRe Vorsignalabstand zwischen Ausfahrvorsignal ,h“ und Ausfahrsignal ,H1“ von
1667 m stellt einen beitragenden Faktor zum Unfall dar. Durch diesen grofRen Abstand war
es dem:der Triebfahrzeugfiihrer:in méglich, den Zug bereits nach Beendigung der

1000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachung bei der Anndherung an das Ausfahrsignal ,H1“
langer (394 m) zu beschleunigen, da er in diesem Abschnitt technisch nicht mehr
Uberwacht war. Bei einem geringeren Vorsignalabstand zwischen den beiden Signalen
ware es zwar héchstwahrscheinlich trotzdem zur Entgleisung gekommen, eventuell hatten
jedoch die Folgen mit einer geringeren Geschwindigkeit an der Entgleisungsstelle
vermindert werden kénnen. Der groRe Vorsignalabstand ist als systemischer Faktor zu
betrachten, da sich dieser auch bei anderen Fahrten dhnlich auswirken kann. AuRerdem
kann nicht ausgeschlossen werden, dass auch bei anderen Bahnhofen derart groRe
Vorsignalabstande geplant wurden, welche sicherheitsrelevante Auswirkungen auf

Fahrten haben.

b) Ergriffene MaRnahmen

Infrastrukturbetreiber

Durchfiihrung einer Signalsichtbarkeitstiberpriifung des Ausfahrsignales ,,H1“ im Bahnhof
Miinchendorf mit dem Ergebnis, dass trotz der normenkonformen Aufstellung das
Signalschild des Ausfahrsignales ,,H1“ tiefer gesetzt wurde, um die Sichtbarkeit zu

verbessern.

Eisenbahnverkehrsunternehmen

e Der:Die am Vorfall beteiligte Triebfahrzeugfiihrer:in wurde auBer Dienst gestellt4”]

e Erteilung einer schriftlichen Anweisung ,,SofortmaBnahme zum Vorfall Minchendorf*
beziglich exakter Signalbeachtung und Beachtung der Ausdehnung des
Weichenbereiches an samtliche Triebfahrzeugfiihrer:innen.[*”] Die OBB Produktion
GmbH und die OBB Personenverkehr AG wurden ebenfalls iiber die Anweisung in
Kenntnis gesetzt.[3%)

Folgender Text findet sich in der schriftlichen Anweisung wieder:

JAls erweiterte SicherheitsmafSnahme aufgrund des Vorfalls Entgleisung Zug 7657 im
Bahnhof Miinchendorf am 09.05.2022 werden alle Triebfahrzeugfiihrer:innen darauf
hingewiesen, nachstehende értliche Verhdltnisse genau zu beachten!

Die Weichen 1, 2, 3 und 4 im Bahnhof Miinchendorf diirfen in Fahrtrichtung 2 in die
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Ablenkung nur mit der signalisierten Geschwindigkeit (Vmax 60 km/h und bei
Ersatzsignal Vmax 40 km/h) befahren werden.

ACHTUNG: Der Abstand von den Ausfahrsignalen (H1-H4) im Bahnhof Miinchendorf
Richtung 2 bis zur letztbefahrenen Weiche betréigt rund 800 m. Die PZB-
Beeinflussung ist in diesem Bereich nicht mehr gegeben.

ACHTUNG: Die Vorsignale auf den Ausfahrsignalen (H1-H4) sind Blockvorsignale der
Selbstblockstelle.

Auf die Ausdehnung des Weichenbereichs und die exakten Signalstellungen ist daher
genau zu achten! Siehe Signalbuch 1.2(9) und 11.3(1):

Als Beginn des Ausfahrweichenbereiches gilt das Ausfahrsignal (H1-H4) bis zur
letztbefahrenen Weiche z.B.: W1 oder W2 im Bahnhof Miinchendorf. (...) Als Ende
des Weichenbereiches gilt grundsditzlich das nédchste Hauptsignal der Betriebsstelle;
folgt kein Hauptsignal mehr, die letzte befahrene Weiche.

Hauptsignale zeigen an, ob der anschliefSende Gleisabschnitt befahren werden darf;
sie kénnen (iberdies auf die im Weichenbereich zuldssige Fahrgeschwindigkeit
hinweisen. 3]

e Der Vorfall und die aus der Untersuchung gewonnenen Informationen wurden dazu
verwendet, um die Risikobewertung zu liberprifen und Lehren im Hinblick auf die
Verbesserung der Sicherheit bzw. des Sicherheitsmanagementsystems zu ziehen. Die
gewonnenen Informationen wurden in das Schulungsprogramm der Raaberbahn AG
aufgenommen, es wurde in der Schulung verstarkt darauf eingegangen und
anschlieRend eine Wissensabfrage durchgefiihrt.

e Es wurde ein Aktionsplan gemaR VO (EU) 1078/2012 Uber eine gemeinsame
Sicherheitsmethode fiir die Kontrolle, die von Eisenbahnunternehmen und
Fahrwegbetreibern, denen eine Sicherheitsbescheinigung bzw.
Sicherheitsgenehmigung erteilt wurde, sowie von den fir die Instandhaltung
zustandigen Stellen anzuwenden ist, erstellt. Zudem wurde der Plan fiir die Kontrolle
wie folgt gedandert:

- Erhohung der Kontrolltatigkeiten (Monitoring fahrendes Personal mittels
Sicherheitscheck).
- Durchfiihrung von Fahrdatenauswertungen unter Berlicksichtigung folgender
Parameter:
e Fahrt mit zu hoher Geschwindigkeit
e Auslosen einer Zwangsbremsung/Notbremsung
e Unerlaubte Vorbeifahrt an haltzeigendem Signal
e Unerlaubte Befreiung aus der Geschwindigkeitsiiberwachung bei
1000 Hz-Beeinflussung
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Die Fahrdatenauswertungen stellen ein Verfahren zum Monitoring der
Handlungssicherheit von Triebfahrzeugfiihrer:innen und des Verhaltens von
Triebfahrzeugen dar, indem durch die systematische Uberwachung der Sicherheit eine

Vermeidung von Unfillen und Stérungen erreicht werden soll.[3°

c) Zusatzliche Bemerkungen

Wagenliste

Die Wagenliste von Zug 7657 entsprach nicht der tatsachlichen Wagenreihung. Der
vorlaufende Triebzug war in gestlrzter Reihenfolge in der aufliegenden Wagenliste
abgebildet. Das heiBt, entgegen der Reihung auf der Wagenliste befand sich das Fahrzeug
9481 4746 311-1 in Fahrtrichtung an der Spitze des Zuges.

Dieser Umstand hatte keinen Einfluss auf die Ursachen des Ereignisses.

Schichtwechsel Fahrdienstleitung

Im Zuge der Untersuchung wurde festgestellt, dass die tatsdchlichen Schichtwechsel bei
den Fahrdienstleiter:innen der Stidbahn nicht mit den Ablésezeiten im Dienstplan
Ubereinstimmen. Es ist gelebte Praxis, dass die Schichtwechsel generell aufgrund besserer
Zugverbindungen der Mitarbeiter:innen bereits um 18:00 Uhr — 18:15 (anstatt 18:45 Uhr)
vorgenommen werden (es wird so gelebt und ist auch allseits bekannt). Bei der
Ubernahme der Tagschicht ist dies ebenfalls der Fall. Das heiRt auch hier findet der
Schichtwechsel in der Regel um 06:00 — 06:15 Uhr (anstatt 06:45 Uhr) statt. Dies war auch
am Unfalltag der Fall. Eine Dienstzeitiiberschreitung gab es demnach nicht. Seitens des
Infrastrukturbetreibers ist geplant, die Zeiten im Dienstplan auf die tatsachlichen
Dienstzeiten der Fahrdienstleiter:innen auf der Stidbahn zu adaptieren.

Seit einiger Zeit ist es so, dass die Ablosezeit handschriftlich zum Zeitpunkt des
tatsachlichen Schichtwechsels im Dienstlibergabeprotokoll eingetragen wird (nicht wie am
Vorfalltag die vorgedruckte Zeit laut Dienstplan). Damit ist auch ersichtlich, dass der
Arbeitgeber tiber diesen Umstand informiert ist.[120-122]

Ein ursdchlicher, beitragender oder systemischer Faktor in Bezug auf den untersuchten

Vorfall konnte durch diesen von Dienstplan abweichenden Schichtwechsel nicht
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festgestellt werden. Die Ermittlungen ergaben, dass auch der vom Dienstplan

abweichende Schichtwechsel selbst keinen Einfluss auf die Ursachen des Ereignisses hatte.
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Conclusions

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

The incident at Minchendorf station occurred under daylight on a sunny day with a few
clouds and good visibility. There were thus no weather-related restrictions in visibility.

Likewise, there was no sun glare because the sun was too low at the time of the incident.

The train driver involved was in his/her seventh working hour on that day. At the
beginning of his/her shift, he/she had approached Miinchendorf station in the same
direction as during the incident already. During that trip, point no. 2 had been passed into
straight running, which means that from exit signal “H1”, Miinchendorf station could be
passed at the scheduled speed (160 km/h). The accident happened during the train
driver’s third trip on that day which included passing Miinchendorf station again. At
Minchendorf station, entry signal “Y” showed “Free at 60” at speed indicator “10”, and
advance exit signal “h” showed “Caution”. Tracks were changed on the section to exit
signal “H1” (showing “Stop”). The IATC system was active without errors the whole time.
Speed monitoring and the associated 1000 Hz control had been enabled by advance exit
signal “h” (showing “Caution”) and remained enabled. While going along the monitored
section, the train driver slowed the train further down to 58 km/h because exit signal “H1”
stilled showed “Stop” at that time and the train driver reckoned with having to stop the
train before that signal. When train no. 7657 was already approaching exit signal “H1”, the
traffic manager/dispatcher changed and approved the route from station track 301 to
open track “f52”, which the train driver could see, since exit signal “H1” changed its
picture to “Free at 60 km/h” immediately afterwards. The train driver started to
accelerate the train the very second exit signal “H1” changed from “Stop” to “Free at 60
km/h”. There are 1667 m between advance exit signal “h” and exit signal “H1”, which gave
the train driver even more time to accelerate the train without any technical monitoring.
By the time the IATC system had disabled speed monitoring, the train had accelerated first
to 81 km/h, then to 106 km/h at exit signal “H1” and to a maximum pre-derailment speed
of 145 km/h before it arrived at the section of points no. 2 and no. 1. After the 1000 Hz
speed monitoring section of 1273 m (according to way data analysis results), the IATC
system was unable to prevent the excessive speed. In other words, there were no

technical means of monitoring the speed of train no. 7657 for a track length of over 1,200
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m up to the point of derailment. The emergency brakes applied by the train driver

immediately before the derailment could no longer prevent the accident.

The train driver had used station track “301” and then open track “f52” to exit
Minchendorf station for the first time at least in 2022, or for the very first time according
to what he/she said. Consequently, he/she had never changed tracks using points no. 2

and no. 1 before.

Exit signal “H1” showed “Free at 60 km/h” because a red light on block section “f51”
forced the opposite track to use the diversion set by points no. 2 and no. 1. The maximum
speed along the diverted section was 60 km/h. At Minchendorf, train drivers therefore
had to switch tracks twice without having to bypass an oncoming train, which is very

unusual.

However, tracks had to be switched twice only because the red light on block section
“f51” had remained unnoticed for a long time after it had been enabled at about 6:02pm.
Had the red light been noticed earlier, the necessary steps (collecting the clear track signal
of train no. 55072) could also have been taken earlier. In that case, train no. 7657 could
have exited Miinchendorf station using the normal track like the train driver had done
during the first trip of his/her shift, provided that train no. 55072 would have confirmed a
clear track in due time. Had the clear track signal of train no. 55072 not been confirmed
yet, train no. 7657 still would not necessarily have had to change tracks twice because the
train could have exited Miinchendorf station using station track no. 2 and the opposite
track to travel to Achau station without any change of track. As a matter of fact, the clear
track signal of train no. 55072 was not obtained until 6:19:55pm and confirmed at
6:24:55pm. That is to say, almost 23 minutes passed between setting the red light signal
and confirming the clear track signal of train no. 55072 by resetting the axle counter. Block

section “f51” was not safe to use until after that.

Owing to the expanse of their scope of responsibility, traffic managers are unable to
display all stations on the five screens available to them at the same time. In normal
operation, Miinchendorf station not having to perform any safety equipment actions with
regard to train traffic, Miinchendorf station remained in the background. There was no

acoustic or optical means of making traffic managers aware of the red light signal.

Except for stopping the train before exit signal “H1”, noticing the red light signal too late

left no other option than to divert the train to station track no. 2. The driver of the leading
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traction unit is responsible for observing the signals. According to traffic manager
information, there was not enough time to notify the train driver of the imminent track
change, e.g. via train radio. In all probability, the train driver expected to exit
Minchendorf station using the normal track at the regular scheduled speed, which may

then have distorted or prejudiced his/her expectations.

The red light signal on block section “f51” as such was no causal or contributing factor of
the accident. Had the traffic manager/dispatcher not interfered by setting the new route,
exit signal “H1” would have permanently shown “Stop”. Ignoring a “Stop” signal at exit
signal “H1” would have actuated the 2000 Hz solenoid at the exit signal designed to
automatically stop train no. 7657 and also the associated 500 Hz solenoids at exit signal

“H1”, which could have initiated an automatic train stop earlier.

Safety equipment

There was no sign of the safety equipment not being functional. Signal tower data allow
us to reconstruct the trip of train no. 7657 using the “Occupied Messages” of the track or
block section and points. After passing points no. 2 and no. 1, the derailment provoked
the first fault message at 6:20:03pm. Up to that time, the signal tower did not log any
faults in points no. 2 and no. 1 (no point problem before the derailment).

Exit signal “H1”

There was no sign of the signal not being functional. A safety-related check of exit signal
“H1” did not find any discrepancies or defects.

Except for brief interruptions admissible in line with the applicable rules and standards,
exit signal “H1” was visible in due time. Although the brief interruptions of visibility of exit
signal “H1” cannot be entirely excluded from having affected the excessive speed when
passing exit signal “H1” (showing “Free at 60 km/h”) or when passing the points section
afterwards, the oncoming signal must still be observed because the train driver is

responsible for observing the signals.
Points
Neither the safety-related check of the points nor measuring the point superstructure

found any discrepancies or defects. After the accident, point no. 1 was found to be at a

stop position.
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Points no. 2 and no. 1 had been inspected on 14 February 2022, i.e. before the accident.

Inspection results suggest that both points were in a perfect working condition.

Point no. 2 and no. 1 of Miinchendorf station are 60 km/h points, although the speed has
to be reduced from 160 km/h on the main track to 60 km/h on the diversion track. At the
exit from Miinchendorf station towards Achau station, there is no velocity test & control
equipment to monitor the speed reduction. In the opposite direction, though, trains at the
exit from Miinchendorf station are monitored for reducing their speed from 160 km/h on
the main track to 100 km/h on the diversion track (100 km/h points) if tracks have to be
changed.

Vehicles

The vehicles are newly approved cars (04/2022). All derailed axles and wheelsets of the
vehicles that had turned over on their side (end coach A 9481 4746 311-1 and centre
coach C 9481 7046 311-1) were inspected for potential breaks. Breaks were not found.

The vehicles had no causal or contributing effect on the derailment.

Language skills

The fact that the native tongue of the train driver is Hungarian did not affect the accident
because there was no need to speak or obey commands before the accident.
Furthermore, the railway company presented all pieces of evidence proving the train

driver’s language skills.

Causal factors
Causal factors means any action, omission, event or condition, or a combination thereof

that if corrected, eliminated, or avoided would have prevented the occurrence, in all
likelihood.

Derailment was caused by track guidance failure because of the train passing points no.2
and no. 1 at excessive speed. Due to expectations, the train driver wrongly perceived the
setting of exit signal “H1”, which caused him/her to pass the point section at 145 km/h
instead of at 60 km/h.
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Traffic control failed to inform the train driver of the temporarily set route and switching
via GSM-R train radio. This is considered a systemic factor because a piece of information
was withheld, although the Standard Operating Procedure (SOP) on deviation
management includes a provision to this effect. The SUB assumes that this provision is not
duly considered as safety-related and is therefore not consistently observed, not least
since deviation management is not primarily safety-oriented. Knowing this piece of
information might have prevented the train driver’s expectations. Exit signal “H1” can

hardly be perceived wrongly, particularly if you know that you are driving up to a point.

The design of the automatic train control (ATC) system run at the infrastructural end failed
to prevent the train from passing exit signal “H1” at excessive speed already while
accelerating further after that point. The ATC system therefore also failed to automatically
stop the train. Between the end of the monitoring section at 1000 Hz and the section
including points no. 2 and no. 1, there was no technical means of monitoring the train.
The design of the ATC system run at the infrastructural end may also be seen as a systemic
factor because it may cause similar effects on other trips. Also, similar situations may

occur at other stations.

Other causal factors of the accident event are that a red light on block section “f51” was
recognised too late and/or that the red light situation was handled too late. Had the red
light been recognised and the ensuing clear track signal of the train ahead been collected
in due time, a contingency measure like setting a route along the opposite track and
monitoring its safety at and after exit signal “H1” would not have been necessary.

The cause of the red light having been recognised too late is assessed as a systemic factor,
this cause being the fact that the traffic managers at the signalling control centres have to
accept more and more scope of responsibility, such that they cannot continuously
supervise the entire scope. Although there are technical limitations and organisational
restrictions to the areas of responsibility, they are unable to prevent these areas from
being expanded. Therefore, we may not expect a red light to be recognised immediately,

unless it is supported by an acoustic or optical signal.

Contributing factors
Contributing factors means any action, omission, event or condition that affects an

occurrence by increasing its likelihood, accelerating the effect in time or increasing the
severity of the consequences, but the elimination of which would not have prevented the

occurrence.
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The large distance of 1667 m between the advance signal and both the advance exit signal
“h” and the exit signal “H1” is a factor that contributed to the accident. Due to this large
distance and the lack of technical means of monitoring, the train driver was able to
accelerate the train after the 1000 Hz speed monitoring section and while approaching
exist signal “H1” (394 m). Had the advance signal been closer to both signals, the train
may still have derailed, but the consequences might have been less serious at a lower
train speed at the point of derailment. The large distance to the advance signal may be
seen as a systemic factor because it may cause similar effects on other trips. Large
distances to advance signals and their safety-related effects on trips may also be found at
other stations.

Measures taken since the occurrence

Infrastructure operator

Visibility of exit signal “H1” at Miinchendorf station was checked. As a result, the signal
sign of exit signal “H1” was lowered to improve visibility, even though it had been placed

in conformity with the standard.!*

Railway company

e The train driver involved was suspended.!*”]

e Written instruction “Immediate measure regarding the Miinchendorf event” was
issued, reminding all train drivers to accurately respect the signals and the extended
points section.[*” OBB Produktion GmbH and OBB Personenverkehr AG were notified
of issuing the instruction.3!

The written instruction includes the following text:

“As an extended safety response to the derailment of train no. 7657 at Miinchendorf
station on 9 May 2022, all train drivers are instructed to respect the local conditions
below!

If travelling in direction 2, points 1, 2, 3 and 4 at Miinchendorf station may be passed
and the deviation entered at the indicated speed (Vmax=60 km/h, or Vmax=40 km/h
in case of a subsidiary signal) only.

ATTENTION: In direction 2, the exit signals (H1-H4) at Miinchendorf station are
about 800 m away from the last point. There is no IATC manipulation in that section.
ATTENTION: The advance signals of the exit signals (H1-H4) are advance block
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signals of the automatic block station.

You must therefore accurately respect the extended points section and the signal
positions! See Signal Code 1.2(9) and 11.3(1):

The exit points section signal begins at the exit signal (H1-H4) to the last point you
pass, e.g. at Miinchendorf station: Point no. 1 or point no. 2. (...) The points section
generally ends at the station’s next main signal or at the last point you pass if there
is no further main signal.

Main signals indicate whether or not the next track section may be used; they may
also indicate the maximum speed allowed in the points section.” 3!

* Both the event and the insights gained during the investigation were used to revise
the risk assessment and to consider the lessons learned with regard to improved
safety or to improving the safety management system. Raaberbahn AG added the
information to their training programme, changed their courses to put more weight
on this information and included a test at the end.

e An action plan in conformity with Regulation (EU) 1078/2012 was drafted on a
method for reliable supervision. This method applies to the railway companies and
track infrastructure operators holding a safety certificate or a safety permit and is to
be used by the entities responsible for preventive maintenance. Also, the supervision
plan was changed as follows:

- Expanded supervision actions (safety check on on-board staff).
- Introduction of way data analyses considering the following parameters:
¢ Driving at excessive speed
e Initiating an automatic stop/applying the emergency brakes
* Impermissible passing of a signal showing Stop
e Impermissible release from speed monitoring while the 1000 Hz control is
active
Way data analyses are a monitoring method aimed at improving the reliability of
actions taken by the train drivers and the response of the traction units by systematic

safety monitoring to prevent accidents and incidents.3>!

Additional observations

List of cars

The list of cars of train no. 7657 did not reflect the actual car sequence. On the on-board

list, the leading multiple unit appears in reverse order, i.e., as opposed to the sequence on
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the list, vehicle 9481 4746 311-1 was at the head of the train if looking in travelling
direction.

This fact did not affect the causes of the event.

Change of traffic control shift

The investigation revealed that traffic managers of the Southern Railway do not change
shifts as indicated on their roster. It is standard practice to change shifts at 6:00 — 6:15pm
(instead of at 6:45pm) to allow staff members to use better train connections (this
standard practice is known to everyone involved). Since this also applies to starting a day
shift, shifts normally change at 6:00 — 6:15am (instead of at 6:45am). The same happened
on the day of the accident. Hence, regular working hours were not exceeded. The
infrastructure operator is planning to adapt the times on the roster to the actual working
hours of the traffic managers of the Southern Railway.

For some time now, actual handover times have been entered into the handover log by
hand (not the time on the roster as on the day of the event). This also tells us that the

employer was informed of the fact.[120-122]

Not respecting the roster when changing shifts was not judged as being a causal,
contributing or systemic factor with regard to the incident under investigation.
Investigations revealed that the actual non-roster change of shifts did not affect the

causes of the event either.
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6 Sicherheitsempfehlungen

6.1 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 2 UUG 2005

GemaR § 16 Abs. 2 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung unabhangig vom Stand des
Verfahrens der Sicherheitsuntersuchung ohne weiteren Aufschub herauszugeben, wenn

dies zur Verhitung kiinftiger Vorfalle aus gleichem oder dhnlichem Anlass geboten ist.

Es wurde keine Sicherheitsempfehlung gemall § 16 Abs. 2 UUG 2005 ausgesprochen.

6.2 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005

GemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhiitung
von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der

Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich

im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall

Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Tabelle 10 Sicherheitsempfehlungen gemaRk § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende
Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht
an

betrifft

A-2024/002

Es wird empfohlen zu lGberpriifen, ob eine Signal-angeschaltete NSA
Geschwindigkeitsprifeinrichtung, bezogen auf die Weichen 2 und 1

im Bahnhof Miinchendorf (nicht auf die Hauptsignale davor),

technisch realisierbar und sinnvoll ist oder ob es allenfalls alternative
Lésungen gibt, die den gleichen Zweck erfillen. Gegebenenfalls sollte

eine derartige Geschwindigkeitsprifeinrichtung (oder eine

entsprechende Alternative) implementiert werden. Die Regelwerke

sollten so angepasst werden, dass die Voraussetzungen fiir derartige
Implementierungen geschaffen werden.

Begriindung:

Wie der untersuchte Vorfall zeigte, kam es trotz des vorhandenen und
funktionstauglichen Zugbeeinflussungssystems ,, Punktférmige
Zugbeeinflussung” zu einer folgenschwereren Entgleisung, da es
méglich war, den Zug ab Beendigung der 1000 Hz
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Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht Dbetrifft
Nummer an

Geschwindigkeitsiiberwachung auf einer Distanz von ca. 1200 m
technisch nicht iiberwacht zu beschleunigen. Mit der empfohlenen
Mafsnahme kann das Befahren des Weichenbereichs mit liberhéhter
Geschwindigkeit zwar nicht gdnzlich ausgeschlossen werden, jedoch
kénnte dies nur mit einer solchen Geschwindigkeit erfolgen, bei der es
aller Voraussicht nach zu keiner Entgleisung kommt.

Die Realisierung einer Geschwindigkeitspriifeinrichtung stellt, ebenso
wie die etwaige Anpassung der Regelwerke, einen vertretbaren
Aufwand im Verhdltnis zur Steigerung des Sicherheitsniveaus im
Bahnhof Miinchendorf und in weiterer Folge generell am Schienennetz
dar.

A-2024/003 Es wird empfohlen, die Regelung der standardisierten Kommunikation NSA 1B
zwischen Betriebsfiihrungszentrale und Triebfahrzeugfiiher:innen, die
derzeit in der Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement
enthalten ist und vom Infrastrukturbetreiber selbst als nicht
sicherheitsrelevant eingestuft wird, in einer Weise zu gestalten, die
den sicherheitsrelevanten Aspekten der Kommunikation verstarkt
Rechnung tragt; indem in die definierten Ziele dieser Kommunikation
auch sicherheitsrelevante Aspekte aufgenommen werden und im
Rahmen von Weiterbildungen besonderes Augenmerk auf die
Wichtigkeit einer guten Kommunikation zur Vermeidung von Unfallen
gelegt wird.

Begriindung:

Wie der untersuchte Vorfall zeigte, fand trotz der Fahrt in die
Ablenkung (Gleiswechsel) keine Kommunikation zwischen der
Betriebsfiihrungszentrale und dem:der Triebfahrzeugfiihrer:in statt,
obwohl in der Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement eine
entsprechende Regelung enthalten ist. Die SUB hat im Zuge ihrer
Sicherheitsuntersuchungen den Eindruck gewonnen, dass diese
Regelung, wohl aufgrund der nicht primdr sicherheitsorientierten
Zielsetzung des Abweichungsmanagements, nicht in ausreichendem
Mage als sicherheitsrelevant eingeschdtzt und aus diesem Grund auch
nicht mit der nétigen Konsequenz eingehalten wird. Die
Betriebsvorschrift sieht bei einer Einfahr- und Ausfahrénderungen
grundsdtzlich keine Kommunikation vor. Mit dem Wissen eines
Gleiswechsels hdtte der Erwartungshaltung des:der
Triebfahrzeugfiihrer:in, dass das Ausfahrsignal ,H1“ ,Frei”
signalisieren wiirde, entgegengewirkt werden kénnen.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung ist eine rein
organisatorische, sodass sie einen vertretbaren Aufwand im Verhdltnis
zur Steigerung des Sicherheitsniveaus darstellt.

A-2024/004 Es wird empfohlen, bei der kiinftigen Planung von Bahnhéfen NSA NSA
besonderes Augenmerk auf die Auslegung der Infrastruktur zu legen, 1B
damit dhnlichen Situationen wie beim untersuchten Vorfall
entgegengewirkt werden kann, namlich, dass bezogen auf die értlich
im Weichenbereich zuldssige Geschwindigkeit in Relation zur
Streckenhéchstgeschwindigkeit fir einen Zug bei einem Gleiswechsel
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Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht Dbetrifft
Nummer an

eine UbermaRige Geschwindigkeitsherabsetzung (wie im
gegenstandlichen Fall um 100km/h) notwendig wird, bei der der Zug
liberdies im PZB-Betrieb auf einer langeren Distanz (liber 1200m)
technisch nicht Glberwacht mit deutlich iberhdhter Geschwindigkeit
in die Ablenkung einer Weiche fahren kann.

Hierbei ware es sinnvoll, wenn die hochstzuldssige Geschwindigkeit
am durchfahrenden Hauptgleis beim Befahren einer Weiche in die
Geradeausstellung in ein derartiges Verhaltnis mit der verbauten
Weiche gebracht wird, dass eine libermalige
Geschwindigkeitsherabsetzung beim Befahren der Weiche in die
Ablenkung erst gar nicht notwendig wird.

Begriindung:

Eine Vorgabe fiir den Verbau von Weichen im Hinblick auf das
Verhdltnis der zuléssigen Geschwindigkeit in der Ablenkung zu jener in
der Geradeausstellung gibt es nicht. Mit einem addquaten
Geschwindigkeitsverhdltnis zwischen der Fahrt am durchgehenden
Hauptgleis und der Fahrt in die Ablenkung einer Weiche kénnte
iibermdfigen Geschwindigkeitsherabsetzungen, wie im
gegenstdndlichen Fall von 100 km/h, entgegengewirkt werden.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung ist primdr eine rein
organisatorische, sodass sie einen vertretbaren Aufwand im Verhdltnis
zur Steigerung des Sicherheitsniveaus darstellt. Wird aufgrund der
empfohlenen Mafinahmen bei der Errichtung einer Anlage z.B. anstatt
einer 60 km/h Weiche eine 100 km/h Weiche erforderlich, so
entstehen dadurch um ca. 58 % héhere Kosten. Da mit einer
héherwertigen Weiche jedoch die Wahrscheinlichkeit einer
Entgleisung durch (iberhhte Geschwindigkeit reduziert werden kann,
erscheinen die héheren Errichtungskosten aus Sicht der SUB
gerechtfertigt.

A-2024/005 Es wird empfohlen, MaRnahmen zu erarbeiten, damit NSA IB
Rotausleuchtungen von den zustandigen Fahrdienstleiter:innen frither
erkannt werden kdnnen, um den aus zu spat erkannten
Rotausleuchtungen resultierenden Gefahren in Zukunft praventiv
entgegenzuwirken. Gemeint sind Rotausleuchtungen, bei denen ein
mit Achszdhlern ausgeriisteter Gleisabschnitt auch nach erfolgter
Fahrt weiterhin rot ausgeleuchtet bleibt.

Begriindung:

Wie die Untersuchung zeigte, konnte die beim Vorfall aufgetretene
Rotausleuchtung nicht unmittelbar festgestellt werden, was
letztendlich kausal fiir den Unfall war.

Die Zustdndigkeitsbereiche der Fahrdienstleiter:innen in den
Betriebsfiihrungszentralen haben mittlerweile eine Gréfie erreicht, bei
der es nicht mehr méglich ist, den gesamten Zusténdigkeitsbereich
stdndig komplett zu (iberblicken. Es kann somit nicht erwartet werden,
dass eine Rotausleuchtung, welche nicht akustisch oder visuell auf sich
aufmerksam macht, sofort erkannt werden kann.
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Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht Dbetrifft
Nummer an

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung stellt einen vertretbaren
Aufwand im Verhdltnis zur Steigerung des Sicherheitsniveaus dar.
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Safety recommendations

Safety recommendations pursuant to section 16, 2 of the UUG 2005

Pursuant to section 16, 2 of the Austrian Accident Investigation Act
(Unfalluntersuchungsgesetz, UUG) 2005, a safety recommendation must be issued
instantly, i.e. irrespective of the current progress of investigation, if this is considered able

to prevent future incidents caused by the same or similar conditions.

In this case, a safety recommendation pursuant to section 16, 2 of the UUG 2005 was not

issued.

Safety recommendations pursuant to section 16, 1 of the UUG 2005

In accordance with Section 16 (1) UUG 2005, a safety recommendation is a proposal for
the prevention of incidents made on the basis of information gathered during a safety
investigation. Safety recommendations are generally issued as part of the investigation
reports and may in no case contain statements or suppositions on matters of culpability or
liability.

Tabelle 11 Safety recommendations pursuant to section 16, 1 of the UUG 2005

Number Safety recommendation Adressed Concerns

A-2024/002 The operator should check whether it makes sense and is NSA 1B
technically feasible to install signal-based velocity test &
control equipment for points no. 2 and no. 1 at
Minchendorf station (but not for the upstream main
signals) or whether there are alternative solutions serving
the same purpose. If so, such velocity test & control
equipment (or alternative solution) should be implemented.
The underlying rules and standards should be amended to
provide a basis for these implementations.

Reason:

As the incident under investigation revealed, the presence of
an operative “intermittent automatic train control system”
(IATC) failed to prevent a very severe derailment because
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Number Safety recommendation Adressed Concerns

there was still a possibility of accelerating the train after the
1000 Hz speed monitoring section across about 1,200 m
length of track without any technical means of monitoring.
While implementing the recommended measure may not
completely rule out the possibility of trains passing the point
section at excessive speed, the train might still be slow
enough to massively reduce the chances of derailment.

The efforts of installing velocity test & control equipment
and possibly amending the rules and standards would seem
justifiable in relation to the increased level of safety not only
at Miinchendorf station but later also of the entire railway
network.

A-2024/003 The operator should revise the rules of standardised NSA IB
communication between the signalling control centre and
the train drivers, which are currently part of the SOP on
deviation management but not considered a piece of safety-
related literature by the infrastructure operator. The revised
version should focus more on the safety-related aspects of
communication by integrating such safety-related aspects in
the objectives defined for all standardised communications
and by having training courses put more weight on how
important excellent communication is when it comes to
avoiding accidents.

Reason:

As the incident under investigation revealed, the signalling
control centre and the train driver did not communicate
despite the diversion (change of track), although the SOP of
deviation management contains a provision to that effect. In
the course of its safety investigation, the SUB discovered
that this provision is not duly considered as safety-related
and is therefore not consistently observed, not least since
deviation management is not primarily safety-oriented. The
operating manual does not make communication a
mandatory obligation when changing the entry or exit route.
Had the train driver been aware of the oncoming track
change, he/she might not have expected exit signal “H1” to
show “Free”.

Since it will only take organisational measures to put this
safety recommendation into practice, the efforts seem
justifiable in relation to the increased level of safety.

A-2024/004 Station planners are recommended to focus on future NSA NSA
infrastructural designs in order to prevent situations like 1B
that of the incident under investigation. Such focus
predominantly refers to the fact that, to obey the regular
speed limit along local point sections, a train may have to
slow down excessively from the maximum on-route speed
(i.e. by 100 km/h in this case) plus to the fact that the train is
under IATC control for a long part of the track (more than
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Number

Safety recommendation Adressed Concerns

1,200 m) but not monitored by technical means, such that it
can enter the switch section at massively excessive speed.

It would make sense to change the relation between the
main track and the point such that the maximum speed on
the main track does not have to be drastically reduced when
switching to the diversion and back to the straight track.

Reason:

There is no rule as to how points are to reflect the relation of
top speeds along the main and the diversion tracks. An
adequate relation of speeds on the main track and the
switch to the diversion track might prevent excessive speed
reduction (by 100 km/h in this case).

Since it will primarily take organisational measures to put
this safety recommendation into practice, the efforts seem
justifiable in relation to the increased level of safety.
Installing a point supporting, say, 100 km/h instead of the 60
km/h as in this case will increase the costs of installation by
about 58%. On the other hand, a higher-quality point will
reduce the probability of derailment caused by excessive
speed. The SUB therefore thinks that higher costs of
installation are justified.

A-2024/005

We recommend preparing measures that will allow the NSA
traffic managers on duty to recognise red lights earlier as

this will be a preventive means against the future risks of
recognising a red light too late, “red light” referring to track
sections equipped with axle counters that will retain the red

light even after the train has passed.

Reason:

As the investigation revealed, the red light that occurred in
the incident was not recognised immediately, which proved
to be a causal factor of the accident.

The scope of the traffic managers’ responsibilities at the
signalling control centres has grown too much to be able to
continuously supervise the entire scope. Therefore, we may
not expect a red light to be recognised immediately, unless it
is supported by an acoustic or optical signal.

The efforts of putting this safety recommendation into
practice seem justifiable in relation to the increased level of
safety.
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Berlicksichtigte Stellungnahmen

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

Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen.

Die innerhalb der gesetzten Frist eingelangten Stellungnahmen befinden sich im Anhang

(Anhang — Stellungnahmen) zum Untersuchungsbericht.

Stellungnahmen von folgenden Beteiligten wurden in dem Umfang berlicksichtigt, als sie

fiir die Analyse des untersuchten Vorfalls von Belang sind:

Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG

»  OBB Infrastruktur AG

e Verkehrs-Arbeitsinspektorat

e Triebfahrzeugfiher:in

*  BMK - IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehérde Uberwachung)

Aufgrund der eingelangten Stellungnahmen wurden in den Kapiteln Zusammenfassung;
Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen; Beteiligte Fahrten; Infrastruktur und
Signalsystem; Sachliche Beschreibung; Sonstige vorfallrelevante Personen oder Stellen;
Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtungen; Installation und
Inbetriebnahme von Fahrzeugen, Eisenbahninfrastruktur oder technischen Einrichtungen;
Sonstige relevante Faktoren oder Folgen; Arbeitsplatzfaktoren; Organisatorische Faktoren
und Aufgaben; Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen; Risikobewertungs- und
Uberwachungstitigkeiten; Ergebnisse der Aufsichtstatigkeit der nationalen
Sicherheitsbehorden; Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte;
Sonstige systemische Faktoren; Friihere Ereignisse ahnlicher Art; Zusammenfassung der
Auswertung und Schlussfolgerungen zu den Ursachen des Ereignisses und

Sicherheitsempfehlungen Anderungen bzw. Ergdnzungen vorgenommen.
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Anhang — Stellungnahmen

('8 A" RAAB-OEDENBURG-EBENFURTER EISENBAHN AG [®) quantysustria
ZWEIGNIEDERLASSUNG WULKAPRODERSDORF
M3 4 MR 0006

WO BON1 IS R OSTSID

S0 4001 2018 MR DOSOAD

A-T041 Wulkaprodersdorf, Bahnholplatz 5

Tel.o +43 (0)2687 62224-125 » Fax: +43 (0)2687 62224-192
Raaberbahn R £

E-Mail: office@raaberbahn at « www raaberbahn at

Wulkaprodersdorf, 22.01.2024

An das

Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK)

adetzkystralte

1030 Wien

Geschaftszahl: 2023-0.781.636

Stellungnahme zum vorlaufigen Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes (SUB) zur Zugentgleisung Z 7657 am 09.05.2022

Sehr geehrter Her-

die Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG (,Raaberbahn AG") erstattet zum vorlaufigen
Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB) zur GZ 2023-0.781.636
die nachfolgende Stellungnahme und fuhrt dazu aus wie folgt:

- Die SUB halt auf Seite 72 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes das Folgende fest:

.Es gibt keine Hinweise, dass die laut Regelwerk zuldssige kurzzeitige Unterbrechung der Sicht auf
das AS ,H1" tatsdchlich einen Einfluss auf die Signaliiberfahrung hatte. In den vorliegenden
Befragungsprotokollen des:der Tfzf gab es ebenfalls keine Anmerkungen in diese Richtung'* "

Entgegen der Formulierung der SUB in der o.g. Passage lag keine Signaliiberfahrung — eine solche
wirde namlich ein Uberfahren eines ,HALT* zeigenden Signals bedeuten — vor. Stattdessen wurde
eine Weiche mit iiberhohter Geschwindigkeit befahren. Die Raaberbahn AG regt daher an, die
0.g. Passage dementsprechend zu adaptieren und das Wort ,Signaliiberfahrung® durch die Wortfolge

.Befahrung der Weiche mit liberhéhter Geschwindigkeit* zu ersetzen.

FN 114215p des Fi heim F Wien, F i Sitz Sopron, # des Genchies des Homitats Gydr-Moson-Sopron Cg. 08-10-001787
Raiffeisenlandesbank Burgenland, Konfo-Nr. 1.003.292, BLZ 33000, BIC-Swiff: RLBBAT2E, |BAN- AT493300000001003292
LHD: ATU 15 41 6404
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. Auf Seite 89 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes fiihrt die SUB im Hinblick auf die seitens
der Raaberbahn AG gesetzten Mainahmen zur Risikominimierung das Folgende aus:

Llrainings am Fahrsimulator sind diesbeziiglich nicht vorgesehen (das EVU besitzt keine
Fahrsimulatoren).

Zu dieser Passage ist seitens der Raaberbahn AG festzuhalten, dass die Anschaffung von
Fahrsimulatoren eine in der Disposition des jeweiligen Unternehmens liegende und rechtlich nicht
verpflichtende Malnahme ist. Bei der Ausbildung der Tfzf erfolgen Schulungen am Fahrsimulator. Die
Raaberbahn AG regt daher an, im Untersuchungsbericht einen Hinweis darauf aufzunehmen, dass
die Anschaffung von Fahrsimulatoren rechtlich keinesfalls verpflichtend ist.

. Die SUB nimmt auf Seite 89 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes ferner auch auf einen
ahnlich gelagerten Vorfall vom 04.06.2021 Bezug:

.Die aus der Untersuchung des &hnlich gelagerten Vorfalls vom 04.06.2021 (Fahrt mit zu hoher
Geschwindigkeit im Weichenbereich im Bf Miinchendorf) gewonnenen Erkenntnisse wurden in einer
Tfzf-Schulung behandelt."” Sensibilisiert wurden die Teilnehmer dabei jedoch insbesondere im
Hinblick auf die Wah! der Geschwindigkeit bei startenden Ziigen und dem Verbot der Befreiung aus
der restriktiven Geschwindigkeitsiberwachung.®™ Die generelle Problematik einer mdglichen
Verwechsiung bzw. einer falschen Wahrnehmung am ,AS* H1 fand keine Berticksichtig [sic] bei der
Schulung.”

Zur oben genannten Schulung ist festzuhalten, dass eine verbotene Befreiung aus der restriktiven
Geschwindigkeitsiiberwachung eine falsche Wahrmehmung bzw. Verwechslung des Signales
voraussetzt. Die Problematik einer maglichen Signalverwechslung oder falschen Erwartungshaltung
wurde daher jedenfalls im Rahmen der gegenstandlichen Schulung thematisiert. Dies erfolgte unter
anderem durch das eigenstindige Aufarbeiten des Vorfalls wahrend der Schulung und
anschlieender Diskussion in der Runde mit der Lehrkraft. Die 0.g. Passage ist daher nach Ansicht
der Raaberbahn AG dahingehend zu erganzen, als die Problematik einer Signalverwechslung bzw
falschen Erwartungshaltung sehr wohl auch in der Schulung thematisiert wurde.

. Die SUB nimmt auf Seite 99 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes Bezug auf einen Vorfall
am Bahnhof Minchendorf am 04.06.2021. Als Anmerkung halt die SUB dazu das Folgende fest
(Seite 99 unten bzw Seite 100 oben des vorlaufigen Untersuchungsberichtes):

LAm 17, Juni 2021 wurde der Vorfall ,Startender Zug am Bf Minchendorf* in einer Schulung far Tfzf
behandelt.”"" Der Inhalt dieser Schulung richtete sich auf die Wahi der Geschwindigkeit bei startenden
Zigen und dem Verbot der Befreiung aus der restriktiven Geschwindigkeitsiberwachung.™ Einem

der SUB vorliegenden Befragungsprotokoll " jst zu entnehmen, dass der:die Tfzf keine Erinnerungen
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mehr an diese Schulung hatte. Das EVU sieht diesen Vorfall nicht als vergleichbaren Vorfall wie jenen

aus der gegensténdlichen Untersuchung an, da es zu keiner Entgleisung kam.“™

Zur Aussage des Tfzf, wonach er keine Erinnerung mehr an diese Schulung habe, ist nur der
Vollstandigkeit halber auszufuhren, dass der Tfzf an dieser jedenfalls teilgenommen und seine
Anwesenheit auch eigenhandig durch die Unterfertigung der Teilnehmerliste bestatigt hat. Diese
Teilnehmerliste wurde der SUB mit E-Mail vom 13.06.2022 seitens der Raaberbahn AG zur
Verfigung gestellt. Die Raaberbahn AG regt an, diese zusatzliche Information in den
Untersuchungsbericht aufzunehmen.

. Die SUB hailt auf Seite 104 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes das Folgende fest:

.Es gab keinen Hinweis, dass das Signal nicht funktionsfdhig gewesen wére. Bei der
sicherungstechnischen Uberpriifung des Ausfahrsignales ,H1“ wurden keine Abweichungen bzw
Méngel festgestellt. Die Sichtbarkeit auf das Ausfahrsignal ,H1“ war bis auf eine kurzzeitige
Unterbrechung, welche jedoch gemdl den geltenden Regelwerken zuldssig ist, gegeben. Es gab
keine Hinweise, dass diese kurzzeitige Unterbrechung der Sicht auf das Ausfahrsignal ,H1“ einen
Einfluss auf die Signaliiberfahrung hatte.”

Wie bereits eingangs dieser Stellungnahme dargelegt, lag entgegen der Formulierung der SUB in der
0.g. Passage keine Signaliiberfahrung — eine solche wirde namlich ein Uberfahren eines ,HALT*
zeigenden Signals bedeuten — vor. Stattdessen wurde eine Weiche mit (berhohter
Geschwindigkeit befahren. Die Raaberbahn AG regt daher an, die 0.g. Passage dementsprechend
zu adaptieren und das Wort ,Signaliberfahrung” durch die Wortfolge ,Befahrung der Weiche mit
lberhéhter Geschwindigkeit' zu ersetzen.

Bis auf die 0.g. Punkte hat die Raaberbahn AG keinerlei Anmerkungen und keinerlei Einwande gegen
den vorlaufigen Untersuchungsbericht.

Mit freundlichen Grifzen

Raaberbahn AG
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OBB

INFRA

Praterstern 3, 1020 Wien
An das

Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt, Energie,

OBB-Infrastruktur AG

ied des Vorstandes

Mobilitat, Innovation und Technologie Prataratorn a
BMK - IV/ISUB/SCH (SUB-Fachbereich Schiene) 1020 Wien
Radetzkystralie 2

1030 Wien

uus@bmk.gv.at

18.01.2024

Vorldufiger Untersuchungsbericht ,,Zugentgleisung Z 7657 im Bf Miinchendorf
am 09. Mai 2022“ (Gz: 2023-0.781.636 vom 07.12.2023)

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die OBB-Infrastruktur AG Ubermittelt nachfolgende Stellungnahme zum Untersuchungsbericht
,795.404_VUB_1.0" (VUB) mit der GZ: 2023-0.781.636 vom 07.12.2023.

Auszug VUB, Seite 17, Punkt 2.8, ,,Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen*

.Bei der Sicherung dieser Aufzeichnungen diirfte ein Fehler unterfaufen sein, sodass fiir die
Untersuchung keine verwertbaren Sprachspeicheraufzeichnungen der Fdl Noko vorliegen. Der
SUB wurden lediglich drei Dateien der Sprachspeicheraufzeichnungen des:der Fdl Noko, bei
denen keine Gespréche aufgezeichnet wurden, zur Verfliqung gestellt.”

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefihrtem Auszug des VUB

Aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG ist nicht eindeutig nachvollziehbar ob es sich um ein
technisches Problem bei der Aufzeichnung gehandelt hat und/oder ein Fehler bei der Sicherung
dieser Aufzeichnung unterlaufen ist. Fakt ist lediglich, dass der SUB drei Dateien der
Sprachspeicheraufzeichnungen des:der Fdl Noko, bei denen keine Gesprache aufgezeichnet
wurden, zur Verfigung gestelt wurden und somit keine verwertbaren
Sprachspeicheraufzeichnungen des:der Fdl Noko fir die Untersuchung vorliegen.

.Generell gibt es beim gesamten zur Verfigung gestelften Sprachspeicher keine individuelle
oder funktionelle Zuordnung bzw. Aufschliisselung der ID Nummern, sodass ohne weitere
Hilfsmittel nicht einwandfrei nachvollzogen werden kann, wer mit wem spricht, falls sich die
kommunizierenden Personen nicht mit Name bzw. Funktion im Gesprdch melden, bzw. im
Gespréch die Personen nicht persénlich angesprochen werden. *

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefiihrtem Auszug des VUB

Dazu wird seitens der OBB-Infrastruktur AG angemerkt, dass dies an der grundlegenden
Systematik der Aufzeichnungen liegt. Es wird ndmlich immer nur den jeweiligen Fdl-Tisch bzw.
das Endgeréte gesichert, unabhangig davon, welche Rollen dort aufgeschaltet ist (free seating)
und wer die Person ist.

OBB-Infrastruktur Akti lischaft, FN 71396 w, HG Wien, DVR 0063533, UID ATU 16210507,
Fimmensitz: A-1020 Wien, Praterstern 3
UniCredit Bank Austria AG, IBAN: AT44 1100 0002 6281 8800, BIC: BKAUATWW
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Auszug VUB, Punkt 3 ,,Ortlichkeit und &rtliche Verhiltnisse“, Seite 20,

Erste Entgleisungsspuren wurden auf der Strecke 10601 (Wien Meidling — Wiener Neustadt
Hbf) im Bf Miinchendorf beim Gleiswechsel von Gleisabschnitt 111 zu Gleisabschnitt 102 im
Bereich der Weiche 1 im km 18,022 (ca. 4 Meter nach dem Weichenherz der Weiche 1 - in
Fahrtrichtung Wien) festgestellf. (Verweis auf 795.404_AV_digitale Vermessung 3D-Scan;
16.12.2022; SUB)

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angeflhrtem Auszug des VUB
Seitens der OBB-Infrastruktur AG wird dazu angemerkt, dass die ersten Entgleisungsspuren im
km 18,017 (ca. 3 Meter nach dem Weichenherz der Weiche 1) lagen.

Auszug VUB, Seite 10, Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen geméaR § 16 Abs. 1 UUG 2005
Es wird empfohlen zu dberpriifen, ob eine Signal-angeschaltete
Geschwindigkeitspriifeinrichtung, bezogen auf die Weichen 2 und 1 (nicht auf die Hauptsignale
davor), technisch realisierbar und sinnvoll ist. Gegebenenfalls sollte eine derartige
Geschwindigkeitspriifeinrichtung implementiert und die Regelwerke entsprechend angepasst
werden.

Begriindung:

Wie der untersuchte Vorfall zeigte, kam es trotz des vorhandenen und funktionstauglichen
Zugbeeinflussungssystems ,Punktférmige Zugbeeinflussung” zu einer folgenschwereren
Entgleisung, da es moéglich war, den Zug ab Beendigung der 1000 Hz
Geschwindigkeitsdberwachung auf einer Distanz von ca. 1200 m technisch nicht iberwacht zu
beschleunigen. Mit der empfohlenen MaBnahme kann das Befahren des Weichenbereichs mit
uberhéhter Geschwindigkeit zwar nicht ganzlich ausgeschlossen werden, jedoch kénnte dies
nur mit einer solchen Geschwindigkeit erfolgen, bei der es aller Voraussicht nach zu keiner
Entgleisung kommit.

Die Realisierung einer Geschwindigkeitspriifeinrichtung stellt, ebenso wie die etwaige
Anpassung der Regelwerke, einen vertretbaren Aufwand im Verhéltnis zur Steigerung des
Sicherheitsniveaus im Bahnhof Minchendorf und in weiterer Folge generell am Schienennetz
dar.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefiihrtem Auszug des VUB

Aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG muss die Prioritdt in einer raschen Umsetzung von ETCS
Level 2 liegen. Anpassungen im System PZB sind kontraproduktiv, da sowohl die OBB-
Infrastruktur AG als auch die Industrie ihre Ressourcen vorrangig fur die Umsetzung von ETCS
L2 einsetzen. D.h. jedes Abgehen von dieser Vorgehensweise wirde zu Lasten geplanter
Vorhaben gehen und Verzégerungen dieser nach sich ziehen.

Zudem ist anzumerken, dass neue Funktionalititen im System PZB auch mit zusétzlichen
Anlagen verbunden sind. Daraus ergeben sich zusatzliche Herausforderungen fir die
Mitarbeiter, z.B. durch mehr Stérungen und damit zu einer hoheren Belastung fir Weichen- und
Signalbediener sowie in  bestimmten  Fallen durch  Befehlisierung  und
Geschwindigkeitsreduzierung samt Befehlstastenbedienung fir Triebfahrzeugfuhrer.

Zur Anmerkung im VUB ,Die Realisierung einer Geschwindigkeitspriifeinrichtung stelit, ebenso
wie die etwaige Anpassung der Regelwerke, einen vertretbaren Aufwand im Verhéltnis zur
Steigerung des Sicherheitsniveaus im Bahnhof Mdnchendorf und in weiterer Folge generell am
Schienennetz dar.* wird seitens der OBB-Infrastruktur AG festgehalten, dass dem nicht so ist.
Die Anpassung eines Regelwerks stellt tatsichlich keinen zu groRen Aufwand dar, die
Umsetzung dieser Vorgaben jedoch erfordert sowohl hohe Personalressourcen als auch
Geldmittel, da man nicht einfach nur von den Kosten einer GPE ausgehen darf, sondern weitere
Kosten (z.B. Software-Tausch, etc.) anfallen.
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Die nachfolgenden Preise stellen grobe Richtwerte dar und missen natrlich im Einzelfall auf
Synergien geprift werden.

GPE: € 25.000,00

Montage: € 10.000,00

Verkabelung: € 20.000,00

SWT-Stw Grundaufwand: € 25.000,00
Universalelement: € 25.000,00
SWT-BFZ: € 100.000.00

Bsp. Bahnhof, einseitige 2-gleisige Ausrlstung:
2x GPE: € 50.000,00

2x Universalelement: € 50.000,00

1x Verkabelung: € 20.000,00

2x Montage: € 20.000,00

1x SWT Stw: € 25.000,00

1x SWT BFZ: € 100.000,00

Gesamt: € 385.000,00

Bsp. Bahnhof, beidseitige 2-gleisige Ausriistung:
4x GPE: € 50.000,00

4x Universalelement: € 50.000,00

2x Verkabelung: € 20.000,00

4x Montage: € 20.000,00

1x SWT Stw: € 25.000,00

1x SWT BFZ: € 100.000,00

Gesamt: € 645.000,00

Osterreichweit treibt so eine MaRBnahme daher die Ausgaben massiv in die Héhe, wenn man
bedenkt, dass eine ,einfache" GPE-Nachristung pro Sicherungsanlage zwischen € 385.000,00
und € 645.000,00 kosten kann.

Auszug VUB, Seite 10 ff., Tab. 1 Sicherheitsempfehlungen gem. § 16 Abs. 1 UUG 2005
Es wird empfohlen, die Regelung der standardisierten Kommunikation zwischen
Betriebsfiihrungszentrale  und  Triebfahrzeugfiiher:innen,  die  derzeit in  der
Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement des Infrastrukturbeireibers enthalten ist, in
einer Weise zu gestalten, die den sicherheitsrelevanten Aspekten der Kommunikation verstérkt
Rechnung trégt; einerseits indem diese Regelungen in ein primar sicherheitsrelevantes
Regelwerk (wie z.B. die Betriebsvorschrift) aufgenommen wird, andererseits, indem in die
definierten Ziele dieser Kommunikation auch sicherheitsrelevante Aspekte aufgenommen
werden und schiieBlich, indem im Rahmen von Weiterbildungen besonderes Augenmerk auf
die Wichtigkeit einer guten Kommunikation zur Vermeidung von Unféllen gelegt wird.
Begriindung:

Wie der untersuchte Vorfall zeigte, fand trotz der Fahrt in die Ablenkung (Gleiswechsel) keine
Kommunikation zwischen der Betriebsfiihrungszentrale und dem:der Triebfahrzeugfiihrer:in
statt, obwohl in der Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement eine entsprechende
Regelung enthalten ist. Die SUB hat im Zuge ihrer Sicherheitsuntersuchungen den Eindruck
gewonnen, dass diese Regelung, wohl aufgrund der nicht primér sicherheitsorientierten
Zielsetzung des Abweichungsmanagements, nicht in ausreichendem Male als
sicherheitsrelevant eingeschétzt und aus diesem Grund auch nicht mit der nétigen Konsequenz
eingehalten wird. Die Betriebsvorschrift sieht bei einer Einfahr- und Ausfahrénderungen
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grundsétzlich keine Kommunikation vor. Mit dem Wissen eines Gleiswechsels hiétte der
Erwartungshaltung des:der Triebfahrzeugfiihreriin, dass das Ausfahrsignal ,H1" ,Frei*
signalisieren wiirde, entgegengewirkt werden kénnen.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung ist eine rein organisatorische, sodass sie einen
vertretbaren Aufwand im Verhéltnis zur Steigerung des Sicherheitsniveaus darstellt.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angeflihrtem Auszug des VUB
Seitens der OBB-Infrastruktur AG wird dazu angemerkt, dass die Regelungen der

Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement in Bezug auf Kommunikation zwischen
betriebssteuernder Stelle und Triebfahrzeugfiihrer die Steigerung der Betriebsqualitét, die
optimale Ausnutzung der Infrastruktur, die Unterstitzung einer bedarfsgerechten
Kundeninformation im Zug und eine energiesparende Fahrweise durch eine wechselseitige
Kommunikation zwischen BFZ und Tfzf zum Ziel (siehe Beilage GP_01,02,01,03-BE-
01_VA_Abweichungsmanagement_V12a, Punkt 12.2.) hat. Derartige Kommunikation,
insbesondere die in Punkt 12.4.1. genannten Félle, lassen keinerlei Riickschluss auf die
zulassige Fahrgeschwindigkeit zu. Diese Information dient lediglich dispositiven Zwecken und
ist Uberdies, zur Vermeidung Gberbordender Gespréche, nur in Ausnahmeféllen anzuwenden.
Das hier aufgetretene Erfordernis des (nicht uniblichen) Gegengleisfahrens stellte keine
Notwendigkeit einer zuséatzlichen Information an den Triebfahrzeugfiihrer dar; ganz im
Gegenteil wirde diese Vorgehensweise eine zusatzliche Belastung am Arbeitsplatz des
Triebfahrzeugfihrers hervorrufen.

Die sicherheitsrelevante Kommunikation Ober Fahrstralen und deren zuldssige
Fahrgeschwindigkeiten zwischen der betriebssteuernden Stelle und dem Triebfahrzeugfihrer
erfolgt vorrangig Uber die Signalisierung an der Aulenanlage (Signale) bzw. am Fiihrerstand
(DM).

Dariiber hinaus erforderliche sicherheitsrelevante Kommunikation zur zuldssigen
Geschwindigkeit auf der Infrastruktur erfolgt immer in Verbindung mit einem schriftlichen
Auftrag (Befehl, La, Buchfahrplan). Dies ist als betrieblicher Auftrag in der betrieblichen
Richtlinie 30.01. (Betriebsvorschrift DV V3) u.a. in §36 (1) bzw. konkrete Signalbilder betreffend
in 30.02. (Signalbuch) geregelt.

Die sicherheitsrelevante Kommunikation ist damit aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG
ausreichend geregelt, eine zuséatzliche, verbindliche, femmindliche Kommunikationen
zwischen betriebssteuernden Stellen und Triebfahrzeugfihrern ist dem einzelnen
Fahrdienstleiter nicht zumutbar und wird in diesem Zusammenhang daher als
sicherheitskritische Belastung gesehen und abgelehnt.

Die Entscheidungen zur Betriebsabwicklung durch die betriebssteuernde Stelie sind nach den
vorliegenden Informationsgraden zu den einzelnen Zeitpunkten am Unfalltag mit der
héchstméglichen Sicherheit und unter Beriicksichtigung der dispositiven Sachlage zur
Betriebsqualitat erfolgt.

Auszug VUB, Seite 12, Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen gemé&B § 16 Abs. 1 UUG 2005
Es wird empfohlen, dass bei der kiinftigen Planung von Bahnhéfen besonderes Augenmerk auf
die Auslegung der Infrastruktur gelegt wird, damit hnlichen Situationen wie beim untersuchten
Vorfall entgegengewirkt werden kann, némlich, dass fiir einen Zug eine (bermafige
Geschwindigkeitsherabsetzung (von 160 km/h auf 60 km/h, also um 100km/h) notwendig wird,
bei der er (iberdies auf einer ldngeren Distanz (iber 1200m) technisch nicht iberwacht mit
deutlich iiberhohter Geschwindigkeit in die Ablenkung einer Weiche fahren kann.

Hierbei wére es sinnvoll, wenn die héchstzuldssige Geschwindigkeit am durchfahrenden
Hauptgleis beim Befahren einer Weiche in die Geradeausstellung in ein derartiges Verhéltnis
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mit der verbauten Weiche gebracht wird, dass eine (berméRige Geschwindigkeitsherabsetzung
beim Befahren der Weiche in die Ablenkung erst gar nicht notwendig wird.

Begriindung: Trofz der Einhaltung der Vorgaben fir die Betriebsbewilligung des zweigleisigen
Ausbaus der Pottendorfer Linie zwischen Hennersdorf und Minchendorf (hétte es
Abweichungen gegeben, wére keine Betriebsbewilligung erteilt worden) konnte jene Situation
eintreten, die zu dem gegensténdlichen Vorfall gefiihrt hat.

Eine Vorgabe fir den Verbau von Weichen im Hinblick auf das Verhéllnis der zuldssigen
Geschwindigkeit in der Ablenkung zu jener in der Geradeausstellung gibt es nicht. Mit einem
adéquaten Geschwindigkeitsverhéltnis zwischen der Fahrt am durchgehenden Hauptgleis und
der Fahrt in die Ablenkung einer Weiche kénnte liberméfigen
Geschwindigkeitsherabsetzungen, wie im gegensténdlichen Fall von 100 km/h,
entgegengewirkt werden.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung ist primér eine rein organisatorische, sodass sie
einen vertretbaren Aufwand im Verhéltnis zur Steigerung des Sicherheitsniveaus darstelft. Wird
aufgrund der empfohlenen MaBnahmen bei der Errichtung einer Anlage z.B. anstalt einer 60
km/h Weiche eine 100 km/h Weiche erforderlich, so entstehen dadurch um ca. 58 % hdhere
Kosten. Da mit einer héherwertigen Weiche jedoch die Wahrscheinlichkeit einer Entgleisung
durch dberhéhte Geschwindigkeit reduziert werden kann, erscheinen die hdheren
Errichtungskosten aus Sicht der SUB gerechtfertigt.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefiihrtem Auszug des VUB

Aus Sicht der OBB-Infrastruktur AG muss die Prioritét in einer raschen Umsetzung von ETCS
Level 2 liegen. Anpassungen im System PZB sind kontraproduktiv, da sowohl die OBB-
Infrastruktur AG als auch die Industrie ihre Ressourcen vorrangig fiir die Umsetzung von ETCS
L2 einsetzen. D.h. jedes Abgehen von dieser Vorgehensweise wirde zu Lasten geplanter
Vorhaben gehen und Verzégerungen dieser nach sich ziehen.

Auszug VUB, Seite 12, Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen gemé&R § 16 Abs. 1 UUG 2005
Es wird empfohlen MaRnahmen zu erarbeiten, damit Rotausleuchtungen von den zusténdigen
Fahrdienstleiteriinnen friher erkannt werden kénnen, um aus zu spat erkannten
Rotausleuchtungen resultierenden Gefahren in Zukunft préventiv entgegenzuwirken.
Begriindung:

Wie die Untersuchung zeigte, konnte die beim Vorfall aufgetretene Rotausleuchtung nicht
unmittelbar festgestellt werden, was letztendlich kausal fiir den Unfall war.

Die Zustdndigkeitsbereiche der Fahrdienstleiter:innen in den Betriebsfihrungszentralen haben
mittlerweile eine GréBe erreicht, bei der es nicht mehr méglich ist, den gesamten
Zusténdigkeitsbereich sténdig komplett zu iberblicken. Es gibt keine Parameter, die die Gréle
der Zustandigkeitsbereiche begrenzen, weshalb diese immer weiter vergréf3ert werden kénnen.
Es kann somit nicht erwartet werden, dass eine Rotausleuchtung, weiche nicht akustisch oder
visuell auf sich aufmerksam macht, sofort erkannt werden kann.

Die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehiung stelit einen vertretbaren Aufwand im Verhéltnis
zur Steigerung des Sicherheitsniveaus dar.

llungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefiihrtem Auszug des VUB
Unabhéngig vom Inhalt der Sicherheitsempfehlung wird seitens der OBB-Infrastruktur AG
angemerkt, dass der Begriff ,Rotausleuchtung” im gesamten Dokument durch den Begriff
.Besetztmeldung" ersetzt werden sollte.
Seitens der OBB-Infrastrukiur AG wird festgehalten, dass eine Besetztmeldung die Anzeige des
Zustandes eines Gleisfreimeldeabschnittes ist und beim Erkennen noch nicht zwingend einen
Stérzustand der Gleisfreimeldeanlage darstelll. Das Befahren des Gegengleises mittels
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ZugstraBe hatte auch viele andere kurzfristige Grinde, z.B. einen Schienenbruch, eine
unbefahrbare Gleisstelle oder sonstige Schdden an der Infrastruktur, haben kénnen. Das
Erkennen einer Besetztmeldung hétte somit nicht in jedem Fall den Unfall verhindert, kann also
nicht der ,urséchliche Faktor*/unfallkausale Faktor fir den Unfall angesehen werden.

Eine Besetztmeldung ist bereits ein visueller Hinweis, da der Gleisabschnitt ja sonst gar nicht
oder weill ausgeleuchtet ist. Ein zusatzlicher akustischer Hinweis wiirde bei den vielen
Gleisabschnitten und den sich laufend dndernden Besetztzustédnden nur zu Irritationen (es
wirde z.B. standig piepsen) bei den Fahrdienstleitern fiilhren und wird daher seitens der OBB-
Infrastruktur AG als nicht hilfreich erachtet.

Zur Anmerkung im VUB .Es gibt keine Parameter, die die Gréfe der Zustandigkeitsbereiche
begrenzen,..” wird seitens der OBB-Infrastruktur AG festgehalten, dass es einerseits eine
technische Hochstgrenze der Zustandigkeitsbereiche an der Eisenbahnsicherungsaniage in
Betriebsfilhrungs-zentralen gibt und andererseits die organisatorische Abgrenzung der
Zustandigkeitsbereiche im Rahmen von CSM-Bewertungsverfahren betrachtet wird.

Auszug VUB, Seite 41, Tabelle 4 ,Ablauf der Ereignisse"

18:19:00 Uhr Eine FahrstraRe fiir Z 7657 vom AS ,H1" auf das Streckengleis 2 [20]
wurde von dem:der Fdl ZL eingestellt. [120]

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG zu angefithrtem Auszug des VUB

Die FahrstralRe fir Z 7657 wurde nicht vom Fdl eingestellt, der Z 7657 wurde gelenkt (ber das
Gegengleis gefuhrt, d.h. der Eintrag miisste wie folgt lauten ,Die Fahrstrale fiir Z 7657 vom AS
.H1* auf das Streckengleis 2 wurde automatisch vom System eingestellt.”

Ansonsten besteht kein Einwand gegen den Untersuchungsbericht ,795.404_VUB_1.0" mit
der GZ: 2023-0.781.636 vom 07.12.2023.

Mit freundlichen Grufien
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Vorldufiger Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungsstelle

Einleitung
. Rechtsvorschriften fiir den Arbeitnehmerschutz
2.1.  Ziele im Arbeitnehmerinnenschutzgesetz 1994 (ASchG)
2.2.  Ermittlung und Beurteilung der Gefahren (Evaluierung)
2.3.  Festlegung von MaBnahmen zur Gefahrenverhiitung
2.4,  Uberpriifung der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren
2.5.  Grundsédtze der Gefahrenverhiitung
2.6.  Rangordnung der MaRnahmen, Anwendung bei der Evaluierung
2.7.  Stand der Technik

Verhdltnis Unfallursache — Unfallanlass — Unfallfolge

Grundlagen der Sicherheit und der Eisenbahnsicherungstechnik

4.1.  Einleitung
4.2,  Physikalische Betrachtung
4.3.  Betriebssicherheit im spurgefiihrten Verkehr
4.4,  Sichere Systemgestaltung
4.5.  Sicherheitsrelevanz des Menschen
5. Verlauf des eisenbahnrechtlichen Genehmigungsverfahrens
5.1.  Urspringlicher Genehmigungsantrag
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5.2,  Genehmigter Endzustand bei der Inbetriebnahme
6. Anwendung der Grundsatze des Arbeitnehmerschutzrechts bei der Unfallanalyse
6.1.  Verzicht auf ETCS bei der Inbetriebnahme
6.2.  Bessere Information liber Fahrten auf dem Gegengleis
6.3.  Bessere Signalisierung durch Hauptsignale bzw. bessere Wahrnehmung
6.4.  Bessere Signalisierung durch Zusatzsignale
6.5.  Auslegung der Weichen 1-4 und 55-58
6.6. Lage der Weichen 1-4
6.7.  Aufgaben und Funktionalitédt der PZB
7. Anwendung des Arbeitnehmerschutzes bei NotfallmaBnahmen
7.1.  Zeitlicher Ablauf der NotfallmaBnahmen
7.2.  SchutzmaBfnahmen bei Arbeiten an oder in der Nahe von Bahnstromanlagen
7.3. Wertung der Unfalluntersuchung zum Ablauf der NotfallmaRRnahmen
8. Sicherheitsmanagementsystem des Infrastrukturbetreibers
9. Untersuchungsbericht des Infrastrukturbetreibers vom 16.03.2023
10. Zusammenfassung
10.1. MaRnahmen fiir einen Gefahrdungsausschluss
10.2. MaRnahmen fir eine Gefédhrdungsbegrenzung
11, Schlussfolgerungen und weitere Vorgangsweise
11.1. Bahnhof Minchendorf
11.2. Vergleichbare Bahnhdéfe
12. Schlussbemerkung

Das Bundesministerium fiir Arbeit und Wirtschaft, Zentral-Arbeitsinspektorat, Verkehrs-
Arbeitsinspektorat, erlaubt sich, zum vorlaufigen Untersuchungsbericht der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes zur Zugentgleisung im Bf. Minchendorfam 9.
Mai 2022 wie folgt Stellung zu nehmen:

1. Einleitung

Auf Seite 3 von 129 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes wird im Vorwort ausgefiihrt,
dass Untersuchungen gemaR § 4 UUG 2005 als ausschlieBliches Ziel die Feststellung der
Ursache des Vorfalles haben, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur
Vermeidung dhnlicher oder gleichartig gelagerter Vorfalle in der Zukunft beitragen
konnen. Die rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen sei ausdricklich nicht
Gegenstand der Untersuchung. Es sei daher auch nicht der Zweck des
Untersuchungsberichtes, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

2voné4d

164 von 234 Untersuchungsbericht



Gleichartige Ziele verfolgen im Wesentlichen auch die gesetzlichen Bestimmungen
betreffend den Schutz der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer vor Gefahren fir das
Leben und die Gesundheit von Arbeitnehmern, sodass auf die gesetzlichen
Rahmenbedingungen des Arbeitnehmerschutzes in weiterer Folge naher einzugehen ist.

2. Rechtsvorschriften fiir den Arbeitnehmerschutz

2.1. Ziele im Arbeitnehmerinnenschutzgesetz 1994 (ASchG)

Im Arbeitsiibereinkommen der Bundesregierung im Jahr 1995 wurde hervorgehoben, dass
der vorbeugende Gesundheitsschutz Hauptzweck des neuen
Arbeitnehmerlnnenschutzgesetzes ist. Festzuhalten ist, dass die Arbeitgeber auf Grund
der Arbeitnehmerschutzvorschriften und der ihre Betriebsstatten und Arbeitsstellen
betreffenden behordlichen Verfiigungen auch ohne Aufforderung des
Arbeitsinspektorates bereits ex lege zur Einhaltung dieser Vorschriften verpflichtet sind
(siehe Erlauternde Bemerkungen zu BGBI. Nr. 871/1995).

Arbeitssicherheit ist ein sehr hohes Gut, denn damit sie knnen menschliches Leid und
wirtschaftliche Nachteile abgewendet bzw. verhindert werden. Primares Ziel des
Arbeitnehmerschutz-Reformgesetzes war es daher, die Zahl der Arbeitsunfille weiter zu
senken (siehe Erlauternde Bemerkungen zum Arbeitnehmerschutz-Reformgesetz, BGBI. |
Nr. 159/2001).

Sicherheits- und Gesundheitsschutz bei der Arbeit hat insbesondere das Ziel,
Arbeitsunfille zu vermeiden. Das Arbeitnehmerinnenschutzgesetz tragt wesentlich dazu
bei, Arbeitsunfille zu verhindern oder zumindest zu verringern. Sicherheits- und
Gesundheitsbestimmungen beschranken sich dabei nicht darauf, Arbeitsplatze im
technischen Sinn sicher zu gestalten, sondern wollen durch eine systematische
Herangehensweise und einen multidisziplinaren Ansatz die Beschaftigten vor allen
arbeitsbedingten Risiken und Gesundheitsgefahren bestmoglich schiitzen. Von
grundlegender Bedeutung ist dabei die systematische Ermittlung und Beurteilung von
Gefahren. Nach den Grundsatzen der Gefahrenverhiitung haben technisch-
organisatorische MaBnahmen Vorrang gegeniiber individuellen SchutzmaBnahmen
(siehe Vorwort zu Novak/Lechner-Thomann, Arbeitnehmerinnenschutzgesetz Kommentar,
Linde Verlag 2013, Seite 5).
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2.2.  Ermittlung und Beurteilung der Gefahren (Evaluierung)

Gemal § 4 Abs. 1 ASchG sind Arbeitgeber verpflichtet, die flir die Sicherheit und
Gesundheit der Arbeitnehmer bestehenden Gefahren zu ermitteln und zu beurteilen.
Dabei sind die Grundsatze der Gefahrenverhiitung gemaR § 7 ASchG anzuwenden. Unter

anderem sind dabei insbesondere zu berticksichtigen:

- die Gestaltung und die Einrichtung der Arbeitsstatte,

- die Gestaltung und der Einsatz von Arbeitsmitteln,

- die Gestaltung der Arbeitsverfahren und Arbeitsvorgange und deren
Zusammenwirken und

- die Gestaltung der Arbeitsaufgaben und die Art der Tatigkeiten, der
Arbeitsumgebung, der Arbeitsabldufe sowie der Arbeitsorganisation.

2.3.  Festlegung von MaBnahmen zur Gefahrenverhiitung

GemaR § 4 Abs. 3 ASchG sind auf Grundlage der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren
die durchzufiihrenden MaBnahmen zur Gefahrenverhiitung festzulegen. Dabei sind auch
Vorkehrungen fiir absehbare Betriebsstorungen und fiir Not- und RettungsmalRnahmen zu
treffen. SchutzmafBnahmen miissen soweit wie moéglich auch bei menschlichem

Fehlverhalten wirksam sein.

2.4. Uberpriifung der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren

GemaR § 4 Abs. 4 ASchG ist die Ermittlung und Beurteilung der Gefahren
erforderlichenfalls zu Uiberpriifen und sich 4ndernden Gegebenheiten anzupassen. Die
festgelegten MaBnahmen sind auf ihre Wirksamkeit zu iiberpriifen und
erforderlichenfalls anzupassen.

GemaR § 4 Abs. 5 Z 1 ASchG hat eine Uberpriifung und erforderlichenfalls eine Anpassung
im Sinne des & 4 Abs. 4 ASchG insbesondere nach Unfillen zu erfolgen.

Eine Uberpriifung der Evaluierung aufgrund von neuen Erkenntnissen oder einer
Anderung des Standes der Technik ist aus Sicht der Behérde nur dann erforderlich, wenn

es sich um eine ,,neue” Gefahr handelt, die bisher noch nicht bekannt war, oder eine
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bestehende Gefahr nicht ausreichend beseitigt ist, da ihr bislang noch nicht wirksam
begegnet werden konnte. Es geht also darum, Schutzmafnahmen fir neue Gefahren
festzulegen oder noch bestehende Gefahren zu reduzieren (siche Novak/Lechner-

Thomann, Arbeitnehmerinnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 74).

Im ASchG gibt es (entsprechend den EU-Richtlinien) keinen ,Schutz wohlerworbener
Rechte” mehr. Vielmehr ist der Arbeitnehmerschutz als dynamischer Prozess auszufiihren;
alle MaRnahmen fiir die Sicherheit und den Gesundheitsschutz sind laufend zu iberpriifen
und anzupassen (siehe auch § 4 Abs. 5 ASchG), wobei stets die Arbeitsbedingungen
moglichst verbessert werden miissen (siehe Arbeitnehmerinnenschutzgesetz 16. Auflage
2023, Merkblatt M 030 der AUVA, Seiten 21 und 22).

2.5. Grundsitze der Gefahrenverhiitung

GemalR § 7 ASchG haben Arbeitgeber bei der Gestaltung der Arbeitsstatten, Arbeitsplatze
und Arbeitsvorgange, bei der Auswahl und Verwendung von Arbeitsmitteln, beim Einsatz
der Arbeitnehmer sowie bei allen MaRnahmen zum Schutz der Arbeitnehmer unter

anderem folgende allgemeine Grundsitze der Gefahrenverhiitung umzusetzen:

Vermeidung von Risiken;

Abschatzung von nicht vermeidbaren Risiken;

Gefahrenbekampfung an der Quelle;

Beriicksichtigung des Faktors ,Mensch” bei der Arbeit, insbesondere bei der

b ol kR

Gestaltung von Arbeitsplatzen sowie bei der Auswahl von Arbeitsmitteln und
Arbeits- und Fertigungsverfahren;

5. Beriicksichtigung des Standes der Technik;
Ausschaltung oder Verringerung von Gefahrenmomenten...

Die Grundsatze der Gefahrenverhiitung sind allgemein formulierte Generalklauseln, die
aber die Zielrichtung fiir die Konkretisierung der Arbeitnehmerschutzvorschriften
vorgeben. Die Grundsatze der Gefahrenverhiitung sind von den Arbeitgebern zu
beriicksichtigen z. B. bei der Festlegung von SchutzmaRnahmen (siehe Novak/Lechner-

Thomann, Arbeitnehmerinnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 84).

2.6. Rangordnung der MaRnahmen, Anwendung bei der Evaluierung
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Die in § 7 ASchG angefiihrten Grundsatze der Gefahrenverhitung sind in ihrer Reihenfolge
zu beachten: Primares Ziel ist es, Gefahren tberhaupt zu vermeiden. Ist das nicht (oder
nicht zur Ganze) moglich, missen die verbleibenden, unvermeidbaren Risiken
abgeschatzt und durch geeignete MaRBnahmen maoglichst minimiert werden. Dabei ist der
Vorrang kollektiver technischer und arbeitsorganisatorischer Malnahmen vor den
nachrangigen individuellen MaRnahmen zu beachten (siehe Novak/Lechner-Thomann,
Arbeitnehmerinnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 85).

Bei den technischen und arbeitsorganisatorischen MaRnahmen haben die technischen
MaRnahmen wiederum Vorrang vor den organisatorischen Mafnahmen (Faktor

»Mensch”).

Mit der ASchG-Novelle BGBI. | Nr. 2012/118 wurde in § 4 Abs. 1 ASchG ausdriicklich die
Anwendung der Grundsatze der Gefahrenverhitung bei der Arbeitsplatzevaluierung und
Festlegung der GefahrenverhitungsmaRnahmen angeordnet (siehe Novak/Lechner-

Thomann, Arbeitnehmerinnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 85).

Daraus ergibt sich die Rangfolge Gefahrenvermeidung — Gefahrenbekampfung an der
Quelle — kollektiver Gefahrenschutz — individueller Gefahrenschutz (siehe
Arbeitnehmerlnnenschutzgesetz 16. Auflage 2023, Merkblatt M 030 der AUVA, Seite 21).

2.7. Stand der Technik

Arbeitgeber haben im Rahmen der Grundsatze der Gefahrenverhiitung gemaR § 7 ASchG

den Stand der Technik zu beriicksichtigen (siehe oben).

GemaR § 2 Abs. 8 ASchG ist der Stand der Technik der auf einschldgigen
wissenschaftlichen Erkenntnissen beruhende Entwicklungsstand fortschrittlicher
technologischer Verfahren, Einrichtungen und Betriebsweisen, deren Funktionstichtigkeit
erprobt und erwiesen ist. Bei der Bestimmung des Standes der Technik sind insbesondere

vergleichbare Verfahren, Einrichtungen und Betriebsweisen heranzuziehen.

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

fur die hier eingesetzte Eisenbahnsicherungstechnik.

Pars Pro Toto" darf auf ein dafiir mafgebliches Fachbuch verwiesen werden. Der Titel lautet

»Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und

Gvon 4l

168 von 234 Untersuchungsbericht



Sicherungstechnik” in der fiinften Auflage. Zehn Jahre nach der ersten erschien die fiinfte
Auflage des inzwischen zum Standardwerk gewordenen Lehr- und Fachbuchs. Autor dieses
einschlagigen Fachbuches ist Herr Univ. Prof. Dr.-Ing. habil. Ulrich Maschek (EURAIL-ING),
Inhaber der Professur fiir Verkehrssicherungstechnik an der Fakultdt Verkehrs-
wissenschaften ,Friedrich List" der Technischen Universitdt Dresden. Erschienen ist das
einschldgige Fachbuch als Imprint der eingetragenen Gesellschaft Springer Fachmedien
Wiesbaden GmbH. Nach 20 lahren akademischer Lehre und Forschung an der Fakultat
Verkehrswissenschaften ,Friedrich List” der Technischen Universitat Dresden gibt dieses
Fachbuch die an der Professur fiir Verkehrssicherungstechnik erarbeitete Lehrmeinung
wieder. Das an der Professur fiir Verkehrssicherungstechnik gesammelte Wissen (die
einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnisse im Sinne des Standes der Technik) wurde
somit in diesem Fachbuch zusammengefasst. Ein neuer Schwerpunkt der finften Auflage war
das Fachgebiet der Anlagenplanung elektronischer Stellwerke. Wesentliche Erweiterungen
sind auch in der Beschreibung des Zugbeeinflussungssystems ETCS zu finden. Das Werk ist
nicht nur ein Buch fiir die Hochschullehre, sondern auch ein kompakter Wissensspeicher fir
alle Praktiker und Quereinsteiger. Ein Bahngrundwissen wird dazu jedoch vorausgesetzt (siehe
ebenda, Seite V).

Die Einrichtungen und Betriebsweisen, die auf diesen einschligigen wissenschaftlichen
Erkenntnissen beruhen, sind in der Bundesrepublik Deutschland erprobt und erwiesen und
kénnen daher als vergleichbare Verfahren, Einrichtungen und Betriebsweisen im Sinne

des § 2 Abs. 8 ASchG herangezogen werden.

3. Verhiltnis Unfallursache — Unfallanlass — Unfallfolge

Auf Seite 8 von 129 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes wird im Abschnitt
LUrsdchliche Faktoren” ausgefiihrt, dass das Versagen der Spurfiithrung als Folge einer
Uiberhdhten Geschwindigkeit im Bereich der Weichen 2 und 1 Ursache fiir die Entgleisung
gewesen sei. Durch die Erwartungshaltung des Triebfahrzeugfiihrers sei es zu einer
falschen Wahrnehmung der Signalisierung am Ausfahrsignal ,H1” gekommen, wodurch
der anschlieBende Weichenbereich anstatt mit 60 km/h mit 145 km/h befahren worden
sei.

Grundsatzlich ist die Unfallursache in einer mehrfach falschen Planung der
Infrastrukturanlagen, insbesondere der Weichen 1 bis 4 und der Zugsicherungsanlage zu
sehen. Die Unfallursache allein kann jedoch noch nicht zu einem Unfall fiihren. Es bedarf

dariiber hinaus eines entsprechenden Anlasses, hier der Fahrt eines Zuges mit Giberhéhter
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Geschwindigkeit als beglinstigendes Ereignis, damit sich ein derartiger Unfall iiberhaupt
ereignen kann.

Anlass fiir den Unfall ist der Faktor Mensch, der einerseits bei der Fiihrung des Zuges und

andererseits bei der Steuerung der Infrastruktur maligebend war.

Das Versagen der Spurfiihrung (mangelnde Entgleisungssicherheit) durch eine zu hohe
Geschwindigkeit als Anlass fiir den Unfall und die schweren Verletzungen nach der
Entgleisung sind hier bereits als Unfallfolgen anzusehen.

Der Faktor Mensch (oft als ,menschliches Versagen” bezeichnet), der hier durch eine
Uberhohte Geschwindigkeit wirksam geworden ist, kann als Anlass fiir einen Unfall nicht
ausgeschlossen werden. Der Faktor Mensch ist daher ein systemischer Bestandteil der
Eisenbahnsicherheit, der bereits bei der Planung entsprechend zu berlicksichtigen ist.
Nach den Grundsatzen der Gefahrenverhiitung sind zur Vermeidung der Gefahren als
priméres Ziel die Unfallursachen zu beseitigen, d. h. es ist durch technische MaRnahmen
sicherzustellen, dass eine Zugfahrt mit Gberhohter Geschwindigkeit gar nicht eintreten
kann (siehe obigen Punkt 2.6, erster Satz). Ist dies nicht oder nicht ganzlich moglich, dann
missen die verbleibenden, unvermeidbaren Risiken abgeschatzt und durch geeignete
MaRnahmen moglichst minimiert werden, im vorliegenden Fall z. B. unter anderem durch
eine verbesserte Signalisierung und/oder durch eine verbesserte Information tiber den
aulergewohnlichen Gleiswechsel zur Erhdhung der Aufmerksamkeit gegeniiber einer
bevorstehenden Gefahr (siehe obigen Punkt 2.6. zweiter Satz). Dies war bei dem
gegenstandlichen Unfall jedoch in mehrfacher Weise nicht der Fall.

4. Grundlagen der Sicherheit und der Eisenbahnsicherungstechnik

4.1. Einleitung

Im Schienenverkehr werden viele Prozesse wie z. B. die Fahrwegsicherung technisch mit
hoher Zuverldssigkeit gesteuert. Um das zu erreichen, bedarf es ausgefeilter Verfahren
und Techniken, die die Anforderungen des Bahnbetriebes mit Mitteln der
Automatisierungstechnik unter Beachtung der Sicherheitswissenschaft realisieren. Dabei
lassen sich nicht alle Aufgaben technisch umsetzen — der Mensch wird immer Teil des
Systems bleiben — doch ist die Sicherheit hdher, je weniger sicherheitsrelevante
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Seite

Aufgaben beim Menschen verbleiben (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs —
Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 1).

4.2. Physikalische Betrachtung

Schon immer war die Sicherheit ein hohes Gut des Menschen. Dabei wird Sicherheit
allgemein mit dem Schutz der Unversehrtheit von Leben und Gesundheit sowie von
materiellen Giitern gleichgesetzt. Uberall, wo hohe Energiedichten anzutreffen sind,
besteht potenziell die Mdglichkeit der Erleidung eines Schadens bei unkontrollierter
Freisetzung der Energie. Im Verkehrswesen ist es die kinetische Energie der Fahrzeuge,
die mit Masse und Geschwindigkeit zunimmt (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs —
Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 5).

Die besondere Eigenschaft im Schienenverkehr ist der geringe Haftreibungsbeiwert (ca.
0,1...0,2 im trockenen Zustand) fiir das System Stahlrad auf Stahlschiene. Das beschert
zwar einen geringen Energieverbrauch durch geringe Rollreibung, ist andererseits aber
auch fiir lange Bremswege verantwortlich. Die Linge des Bremsweges ist proportional
zum Quadrat der Geschwindigkeit. Da der Bremsweg von Schienenfahrzeugen nur bei
geringen Geschwindigkeiten vom Fahrzeugfiihrer Gibersehen werden kann, wird im
Allgemeinen nicht auf Sicht gefahren. Das bedeutet, dass bei einem auftauchenden
Hindernis der Bremsweg nicht ausreicht, um davor anzuhalten (Maschek, Sicherung des
Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage,
Seite 6 bis 7).

Aus dem Umstand der groBen Energien und der langen Bremswege resultiert ein hohes
SchadensausmaR bei einem Unfall. Nach der allgemeinen Definition des Risikos ist das
Risiko das Produkt aus Haufigkeit bzw. Wahrscheinlichkeit eines unerwiinschten
Ereignisses und dessen SchadensausmaR (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs —
Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 7).

Unter der Randbedingung eines hohen Schadensausmalies bei einem Unfall bleibt zur
Risikominimierung nur die Reduzierung der Haufigkeit. Deshalb wird im Schienenverkehr
vorrangig die aktive Sicherheit verfolgt, d. h. der Unfall soll von vornherein vermieden
werden, was in erster Linie durch die Vermeidung von Gefahren bzw. unsicheren
Zustanden geschieht. Durch die Spurfiihrung bestehen dafiir auch giinstige
Voraussetzungen (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung
der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 7).
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Mit dieser physikalischen Betrachtung werden gleichzeitig die Grundsatze der
Gefahrenverhutung gemal § 7 Z 1 ASchG (siehe obigen Punkt 2.5.) in idealer Weise
umgesetzt.

4.3. Betriebssicherheit im spurgefiihrten Verkehr

Neben anderen wichtigen Funktionen fiir eine sichere Fahrt in einem bestimmten
Gleisabschnitt (z. B. unbelegtes Gleis, Festhalten von bendtigten beweglichen
Fahrwegelementen in der richtigen Lage, Ausschluss feindlicher Fahrten) ist die Vorgabe
der Geschwindigkeit eine wichtige Funktion, die als gespeicherter Wert fahrwegabhangig
vorliegen muss. Die Regelung der Geschwindigkeit wird in der Regel durch den
Triebfahrzeugfiihrer vorgenommen. Die Einhaltung der zuldssigen Geschwindigkeit wird
durch die Zugbeeinflussung tiberwacht, was nur deshalb notwendig ist, weil der Mensch
als Regler der Geschwindigkeit in vielen Fillen nicht eine ausreichende Zuverldssigkeit
besitzt (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit-
und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 15).

4.4. Sichere Systemgestaltung
Es gibt drei Strategien zur sicheren Systemgestaltung:

- Fehlerausschluss
- Gefahrdungsausschluss

- Gefahrdungsbegrenzung

Sie unterscheiden sich darin, an welcher Stelle im Weg vom Fehler zum Unfall angesetzt
wird. Die Systematisierung dieses Weges wird heute Ublicherweise im ,,.Sanduhr-Modell”
vorgenommen (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der

Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 21 bis 23).

Bei der Umsetzung dieser Strategien zur sicheren Systemgestaltung sind diese in der
angegebenen Reihenfolge anzuwenden. Damit wird ebenfalls in idealer Weise den
Grundsatzen der Gefahrenverhiitung gemal § 7 ASchG entsprochen. Der Fehlerausschluss
und der Gefdhrdungsausschluss entsprechen § 7 Z 1 ASchG (Vermeidung von Risiken), die
Gefahrdungsbegrenzung entspricht § 7 Z 2 ASchG (Abschatzung nicht vermeidbarer
Risiken).

10von43

172 von 234 Untersuchungsbericht



4.4.1. Fehlerausschluss

Beim Fehlerausschluss wird davon ausgegangen, dass ein moglicher Fehler aufgrund der
Gestaltung eines Systems oder einer Komponente nicht eintreten kann.

4.4.2. Gefahrdungsausschluss

Kann ein Fehler nicht ausgeschlossen werden, wird versucht, die daraus resultierende
Gefahrdung durch GegenmaRnahmen auszuschlieBen. Solche GegenmaBRnahmen sind
Uberwachungen auf das Eintreten eines Fehlers. Damit die MaRnahme wirkt, ist es
notwendig, den Fehler ausreichend schnell zu detektieren. Die Zeit zwischen dem
Eintreten und der Aufdeckung des Fehlers wird Fehleroffenbarungszeit genannt. Erst nach
einer weiteren Zeit, der Fehlerreaktionszeit, ist der sichere Zustand erreicht. Dazu wird
eine Aktion ausgeldst (z. B. Zwangsbremsung) oder es werden weitere, den Verkehr
freigebende Aktionen (z. B. Freistellung eines Signals) verhindert.

Als Beispiel dazu dient die Zugbeeinflussung, die einen Gefahrdungsausschluss darstellt,
solange sie nicht versagt.

4.4.3. Gefdhrdungsbegrenzung

Wenn die Gefdahrdung nicht ausgeschlossen werden kann, ist die Sicherheit auch durch
einen Nachweis der nur kurzzeitigen Bestehenszeit der Gefahrdung darstellbar. Dabei
wird angenommen, dass innerhalb der Fehleroffenbarungszeit keine unfallgiinstige
Situation eintritt und damit kein Unfall geschehen kann.

4.4.4. Umlegung auf den gegenstandlichen Unfall

Ideal ware es daher, dass ein System oder eine Komponente so gestaltet ist, dass ein
Fehler durch einen Fehlerausschluss gar nicht eintreten kann. Dies kann jedoch beim
Mensch als nicht vermeidbarer Systembestandteil nicht angenommen werden. Der
Fehler tritt mit dem menschlichen Fehler (Faktor Mensch, menschliches Versagen)
zwingend ein. Von einem Fehlerausschluss kann bei der Gestaltung des Systems daher
nicht ausgegangen werden.
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Es ist daher nur moglich zu versuchen, die aus dem menschlichen Fehler resultierende
Gefahrdung durch GegenmaRnahmen auszuschlieBen. Dazu dient die Zugbeeinflussung
als Uberwachung auf das Eintreten eines Fehlers. Inwieweit es gelingt, Gefihrdungen
durch GegenmalRnahmen auszuschliefen, ist ebenfalls eine Frage der Gestaltung des
Systems oder einer Komponente. Bei bereits bestehenden Eisenbahnsicherungsanlagen ist
die Gestaltung des Systems jedenfalls altersabhangig. Welche GegenmaRnahmen
Gefahrdungen in welcher Weise ausschliefen kénnen, ist vom Stand der Technik zum

Zeitpunkt der Errichtung der Eisenbahnsicherungsanlage abhangig.

4.5. Sicherheitsrelevanz des Menschen

Der Mensch als Bediener ist ein wichtiger Systembestandteil. Trotz weitergehender
Automatisierung wird der Mensch immer Bestandteil des Systems bleiben — vor allem in

der Riickfallebene.

Im Regelbetrieb gibt es bei modernen Techniken nur noch wenige Aufgaben, bei denen
das Handeln des Menschen direkt sicherheitsrelevant ist. Dies war nicht immer so: Je
unvollkommener die Technik war, desto mehr Sicherheitsrelevanz lag beim Bediener.

Problematisch dabei ist, dass die menschliche Fehlerrate, ausgedriickt in ,Fehlerhafte
Handlung pro durchgefiihrter Handlung”, um mehrere GréRenordnungen hoher liegt als
die der Technik. Wenn auch umstritten, so wird bei heutigen Betrachtungen im Mittel
eine menschliche Fehlerrate von 102 pro Handlung angenommen. Das bedeutet: Von
1000 Handlungen wird eine fehlerhaft ausgefiihrt. Abhangig von der Art der Aufgabe und
den Umgebungsbedingungen variiert diese Rate.

Naturlich fihrt nicht jede falsche Handlung gleich zu einem Unfall. Zum einen sind in die
Prozeduren GegenmaBnahmen integriert, die verhindern, dass nicht jeder Fehler zur
Gefahrdung fiihrt. Zum anderen muss bei Vorliegen einer Gefahrdung auch noch eine
unfallgiinstige Situation vorhanden sein, um einen Unfall herbeizufiihren (Maschek,
Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und
Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 26 bis 27).

5. Verlauf des eisenbahnrechtlichen Genehmigungsverfahrens
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5.1.  Urspriinglicher Genehmigungsantrag

Mit Schreiben vom 24. April 2009 stellte die OBB-Infrastruktur Bau AG (die
Rechtsvorgingerin der heutigen OBB-Infrastruktur AG) den Antrag auf Erteilung einer
Genehmigung fiur das Vorhaben ,,zweigleisiger Ausbau der Pottendorfer Linie”.
Gegenstand des hier beantragten Vorhabens war der zweigleisige Ausbau des Abschnittes
von Hennersdorf nach Miinchendorf. Der Streckenabschnitt Hennersdorf — Miinchendorf
(und weiter bis Wampersdorf) ist nach den TEN-Leitlinien eine

Hochgeschwindigkeitsstrecke.

Im Abschnitt von Achau bis Minchendorf (freie Strecke), km 14,4 bis 18,1, erfolgt eine

Linienverbesserung, die eine Geschwindigkeit von 200 km/h ermdglicht.

Der Bahnhof Miinchendorf, km 18,1 bis 20,8, wurde als Uberholbahnhof ausgelegt. Die
beiden durchgehenden Hauptgleise 1 und 2 liegen in der Mitte und wurden fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h ausgelegt. Die beiden Uberholgleise 3 und 4 liegen

auRen und wurden fiir eine Maximalgeschwindigkeit von 100 km/h ausgelegt.

Als Streckenausriistung waren unter anderem Sicherungsanlagen vorgesehen. Da die
durchgehenden Hauptgleise fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h ausgelegt

wurden, ist fir die Zugbeeinflussung das europaische Zugbeeinflussungssystem ETCS
erforderlich, weil das nationale Zugbeeinflussungssystem PZB nur bis zu einer

Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h eingesetzt werden darf.

In den dazugehorigen Planunterlagen (z. B. ,Einreichprojekt 2009, SFE-Planung,
Band/Einlagezahl 8/05.2.10") wurde daher auch als Hochstgeschwindigkeit eine
Geschwindigkeit von 200 km/h angegeben.

Die Gleisverbindungen zwischen den durchgehenden Hauptgleisen 1 und 2 am nordlichen
Bahnhofskopf (Weichen 1 bis 4) wurden als Weichen mit einem Grundradius von 1200 m

und damit fiir eine zulassige Geschwindigkeit in der Ablenkung von 100 km/h ausgelegt.

Vier Sicherheitsstutzen verhindern Flankenfahrten fiir den Fall des Uberfahrens eines
Signals.

Dem Bericht nach § 6 EBEV kann auf Seite 11/95 entnommen werden, dass die
Planungsvorgabe fiir die Geschwindigkeit von km 14,4 bis km 20,7 eine
Héchstgeschwindigkeit von 200 km/h beinhaltet.

Dem Technischen Bericht Eisenbahnsicherungsanlage kann auf Seite 6 von 11
entnommen werden, dass auf Grund der angestrebten Geschwindigkeiten von groRer 160
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km/h und der notwendigen TSI-Konformitat ETCS Level 2 errichtet werde. Eine gesonderte
Inbetriebnahme des Zugsicherungssystems ETCS ohne den weiteren Ausbau der
Neubaustrecke bis Wampersdorf werde nicht erfolgen. Eine
Streckengeschwindigkeitsanhebung kénne auch erst nach durchgangiger Fertigstellung
der Neubaustrecke erfolgen. Eine eventuell notwendige Teilinbetriebnahme der
gegenstandlichen Strecke erfolge daher nur mit PZB Ausriistung, stelle aber nur eine
Bauphase in Hinblick auf die Gesamtfertigstellung dar.

Dem § 31a-Gutachten kann auf Seite 59 entnommen werden, dass als
Zugbeeinflussungssystem nur die PZB vorgesehen sei. Erst nachdem die Strecke Giber den
gegenstandlichen Projektabschnitt hinaus bis Wampersdorf ausgebaut worden ist, sei der

Einsatz von ETCS Level 2 zur Zugbeeinflussung vorgesehen.

Dem 31a-Gutachten kann auf Seite 149 entnommen werden, dass die Erflllung der
Interoperabilitidtsanforderungen im Zwischenbericht TSI Infrastruktur inklusive TSI PRM
und CCS (Einlage 11/02) dargestellt sei. Damit ist eindeutig klar, dass das europiische
Zugsicherungssystem ETCS als ein untrennbarer Bestandteil des Vorhabens anzusehen

ist.

5.2. Genehmigter Endzustand bei der Inbetriebnahme

Die OBB-Infrastruktur AG hat im Laufe der Bauherstellung mehrfach um eine Anderung
der erteilten eisenbahnrechtlichen Baugenehmigungen angesucht. In Bezug auf die
verfahrensgegenstandliche Entgleisung sind zwei wesentliche Anderungen der
urspriinglich erteilten eisenbahnrechtlichen Baugenehmigung mafRgeblich und daher

besonders hervorzuheben:

- Anderung der doppelten Gleisverbindung am Nordkopf des Bahnhofes
Miinchendorf. Die urspriinglich eisenbahnrechtlich genehmigten Weichen
erlaubten eine Geschwindigkeit von 100 km/h im Weichenbogen. Die beantragte
Anderung beinhaltete den Austausch dieser Weichen durch Weichen, die nur mehr
eine Geschwindigkeit von 60 km/h im Weichenbogen erlaubten.

- (Vorlaufiger) Verzicht auf das europdische Zugheeinflussungssystem ETCS fiir
Geschwindigkeiten (iber 160 km/h und damit uno actu eine (vorlaufige)
Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h auf nur mehr
160 km/h, obwohl die durchgehenden Hauptgleise unverandert fir 200 km/h

eisenbahnrechtlich genehmigt sind.
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Entsprechend der eisenbahnrechtlichen Genehmigung dieser beantragten Anderungen
wurden bei der Inbetriebnahme des zweigleisigen Ausbaues auch keine Dokumente fiir
den Nachweis der Erflllung der Interoperabilitdtsanforderungen hinsichtlich der in Betrieb
genommenen Zugbeeinflussungsanlagen vorgelegt.

6. Anwendung der Grundsatze des Arbeitnehmerschutzrechts bei der Unfallanalyse

Im Folgenden werden die fir den gegenstandlichen Unfall wesentlichen Faktoren und
Gesichtspunkte unter die oben eingehend dargestellten Grundsitze des

Arbeitnehmerschutzrechts subsumiert.

6.1. Verzicht auf ETCS bei der Inbetriebnahme

Aus Seite 31 von 129 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes wird ausgefiihrt, als
streckenseitiges Zugsicherungssystem werde vorerst fiir die gesamte Strecke nur die PZB
(Punktformiges Zugbeeinflussungssystem) eingesetzt. Erst im Endausbau fiir die
PottendorferLinie (Inzersdorf Ort — Wampersdorf) sei die Implementierung des
Zugsicherungssystems ETCS im April 2024 vorgesehen. Die Umriistung auf ETCS auf der
restlichen Strecke der Pottendorfer Linie von Wampersdorf bis Wiener Neustadt solle im
Jahr 2026 realisiert werden.

Die urspriinglichen Entwurfsunterlagen dokumentieren eine erheblich davon
abweichende Infrastrukturplanung, die offenbar der eisenbahnrechtlichen

Baugenehmigung zu Grunde gelegt wurde:

- Dem ,Anderungsprojekt 2014 — Verkehrsprojekt” kann in der Beilage mit der
Ordnungsnummer 31/02.2 ,Infrastrukturkonzeption” im Abschnitt
L~Anlagengestaltung” im Unterabschnitt ,,Ausbaugeschwindigkeit” ein Wert von
200 km/h von km 14,403 bis Miinchendorf (e) d. h. einschlieflich dem Bahnhof
Miinchendorf entnommen werden. Dies gilt in gleichem MaRe fiir die Gleisanlagen
fir den Bahnhof Miinchendorf im Zielzustand in der Tabelle auf Seite 9 von 11, wo
fir die durchgehenden Hauptgleise 1 und 2 eine Geschwindigkeit von 200 km/h
und fiir die Uberholgleise 3 und 4 eine Geschwindigkeit von 100 km/h eingetragen
sind.
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- Im Bescheid des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie vom
9, September 2019, GZ BMVIT-830.301/0008-1V/VV54/2019, wurde auf Seite 5 von
26 im Spruchpunkt 1. ,Erklarung weiterer Unterlagen zum Bescheidbestandteil”
ein EG-Zwischenbericht gemall RL 2008/57/EG fiir die Teilsysteme Infrastruktur,
Personen mit eingeschrankter Mobilitdt und Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung, Phase Einreichplanung detaillierter Entwurf der Arsenal Railway
Certification GmbH zum Bescheidbestandteil erklart. Daraus ergibt sich klar und
eindeutig, dass das europdische Zugsicherungssystem ein wesentlicher Bestandteil
des Bauvorhabens war und ist, weil das nationale Zugsicherungssystem PZB nur bis

zu einer Ausbaugeschwindigkeit von 160 km/h eingesetzt werden darf.

Im Zuge der umfassenden Eisenbahngesetznovelle 2006 wurden eisenbahnrechtliche
Genehmigungsregime vollstandig gedndert. An Stelle mehrerer
Einzelgenehmigungsverfahren — insbesondere fiir die Gleisanlagen, die
Eisenbahnsicherungsanlagen und die Oberleitungsanlagen — trat ein einziges
Genehmigungsverfahren, in dem alle Komponenten der Eisenbahn (Gleisanlagen,
Eisenbahnsicherungsanlagen und Oberleitungsanlagen) in einem einzigen Bauentwurf
geplant und eingereicht werden mussten, damit fiir alle Komponenten nur mehr eine
einzige eisenbahnrechtliche Baugenehmigung erteilt werden musste. Durch diese
wesentliche Anderung des Genehmigungsregimes wurde insbesondere sichergestellt, dass
eine in sich homogene Planung erfolgt und die einzelnen Fachbereiche keine

widerspriichlichen Planungen zur Genehmigung einreichten.

Dies bedeutet aber gleichzeitig auch, dass nach der Eisenbahngesetznovelle 2006 (die fir
die eisenbahnrechtliche Genehmigung der Pottendorfer Linie in diesem Bereich bereits in
Geltung war) keine Trennung erfolgen darf, die den Anforderungen an eine homogene
Planung widerspricht. Genau dies wurde aber durch die Genehmigung der beantragten

Anderungen ausgeldst, weil

- die Gleisanlagen fiir 200 km/h eingereicht und genehmigt wurden,
- wahrend die Eisenbahnsicherungsanlagen wegen des (vorlaufigen) Verzichtes auf
ETCS nur fir 160 km/h zugelassen sind.

Daraus folgt, dass die Erteilung der eisenbahnrechtlichen Baugenehmigung fiir den
(vorldufigen) Verzicht auf das Zugbeeinflussungssystem ETCS rechtswidrig war und dem
diesbeziiglichen Antrag hatte nicht stattgegeben werden dirfen. Beim Einsatz von ETCS
ware die Fahrgeschwindigkeit des Triebfahrzeugfihrers so konsequent iberwacht
worden, dass bei Uberschreitung der zuldssigen Geschwindigkeit ein entsprechender
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Eingriff (Zwangsbremse) erfolgt ware und diese den Zug sicher geflihrt hatte. Das
bedeutet: Anstelle des im Projekt urspriinglich vorgesehenen modernen
Zugbeeinflussungssystems ETCS wurde nur das bereits 30 Jahre alte und damit veraltete
Zugbeeinflussungssystem PZB eingesetzt, das eine wesentlich geringere Sicherheit
aufweist und im vorliegenden Fall die Entgleisung nicht verhindern konnte.

Die ebenfalls in diesem Kontext 6fters erwahnten ,Teilbetriebsbewilligungen” finden im
Eisenbahngesetz iberhaupt keine Deckung. Vielmehr miissen nach Vollendung des
Bauvorhabens die Eisenbahnanlagen vollstandig der erteilten Baugenehmigung
entsprechen, da dies eine unabdingbare Voraussetzung fir die Erteilung einer
Betriebsbewilligung ist. Dies ist beim Ausbau der Pottendorfer Linie jedoch eindeutig nicht
der Fall gewesen. Auch aus diesem Grund war die Bewilligung fir die Inbetriebnahme des
(nicht wirklich vollendeten) Bauvorhabens rechtswidrig.

Weil die eisenbahnrechtlichen Genehmigungs- und Bewilligungsverfahren im obigen Sinn
nicht rechtskonform durchgefiihrt worden sind, hat sich die gegenstiandliche Entgleisung
Uberhaupt erst ereignen konnen. Bei einer rechtskonformen Genehmigung hatte mit der
Inbetriebnahme des Bahnhofes Minchendorf auch bereits das Zugbeeinflussungssystem
ETCS in Betrieb genommen werden miissen. Das moderne Zugbeeinflussungssystem ETCS
hitte eine Uberschreitung der zulissigen Geschwindigkeit zuverlissig verhindert und die

gegenstandliche Entgleisung hétte sich tiberhaupt nicht ereignen kénnen.

Der entgleiste Zug war bereits mit der Fahrzeugeinrichtung des ETCS ausgestattet, der Zug
hatte daher bereits ETCS-gefiihrt verkehren kénnen und die damit verbundene Sicherheit

hitte wie oben bereits ausgefiihrt die Entgleisung zuverldssig verhindert.

6.2. Bessere Information iiber Fahrten auf dem Gegengleis

6.2.1. Unklarheit bzw. Widerspruch betrieblicher Regelungen

Dem vorlaufigen Untersuchungsbericht kann auf Seite 78 von 179 entnommen werden,
dass es laut Betriebsvorschrift (RW 30.01. Betriebsvorschrift V3, Kapitel ,einschlagige
rechtliche Rahmenbedingungen®”) prinzipiell keine verpflichtende Information Gber die
Ankiindigung fiir eine Fahrt am Gegengleis durch den Stellbereichs-Fahrdienstleiter gebe.
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Im Gegensatz dazu gebe es in der ,,VA Abweichungsmanagement” des
Infrastrukturbetreibers eine Regelung zu diesem Thema. Das Ziel dieser Regelung sei
durch die wechselseitige Kommunikation zwischen Betriebsfiihrungszentrale und
Triebfahrzeugfiihrer die Steigerung der Betriebsqualitat, die optimale Ausnutzung der
Infrastruktur, die Unterstitzung einer bedarfsgerechten Kundeninformation im Zug und

die energiesparende Fahrweise.

Die Regelungen der Betriebsvorschrift als ,,Grundvorschrift” fir einen sicheren
Eisenbahnbetrieb widersprechen damit klar der ,,VA Abweichungsmanagement”. Durch
das Wissen um die diesbeziiglichen Regelungen der Betriebsvorschrift als Grundvorschrift
im Widerspruch zu den Detailregelungen der , VA Abweichungsmanagement” wird die ,VA
Abweichungsmanagement” bei den betroffenen Bediensteten aus deren Wahrnehmung

bzw. aus deren Gedachtnis richtiggehend verdrangt.

Unabhangig von unterschiedlichen Zielsetzungen in den einzelnen Regelungen diirften
einander Regelungen, die der Sicherheit und der Ordnung des Betriebes dienen,
keinesfalls widersprechen. Die Bestimmungen der ,VA Abweichungsmanagement” sind
ebenso zwingende Anordnungen des Arbeitgebers an die Bediensteten wie die
Bestimmungen der Betriebsvorschrift. Ein Widerspruch zwischen diesen unterschiedlichen
Anordnungen ist daher unzuldssig. Der vorhandene Widerspruch zwischen den einzelnen
verpflichtenden Anordnungen des Arbeitgebers widerspricht damit auch den
Bestimmungen des § 13 Abs. 3 der Eisenbahn-Arbeitnehmerinnenschutzverordnung
(EisbAV), wonach die Betriebsanweisungen klar und verstandlich abgefasst und auf das
erforderliche AusmaR beschrankt sein missen. Durch einander widersprechende
Regelungen werden die Bestimmungen des § 13 Abs. 3 EisbAV auch ibertreten.

Ware der Triebfahrzeugfiihrer von der Abweichung entsprechend informiert und
unterwiesen worden, dann hatte diese Information naturgemaR zu einer weiteren
Zeitverzogerung — namlich die Dauer der Informationsiibermittlung von der BFZ zu dem
Triebfahrzeugfiihrer — gefiihrt. Das Ausfahrsignal hdtte wegen der Zeitverzogerung weiter
das Signal ,Halt” angezeigt und der Triebfahrzeugfiihrer hatte die Geschwindigkeit des
Zuges weiter herabsetzen missen, um vor dem ,Halt” zeigenden Ausfahrsignal rechtzeitig
anhalten zu konnen. Aus dem gleichen Grund ware der Zug aller Voraussicht nach sogar
noch von der 500-Hz-Beeinflussung erfasst worden und hatte durch die damit verbundene
wesentlich restriktivere Uberwachung der Geschwindigkeit gar nicht mehr so stark
beschleunigen kénnen, dass er dadurch entgleist. Aus der restriktiven Geschwindigkeit
hatte sich der Triebfahrzeugfiihrer auch nicht befreien kdnnen, sodass eine Entgleisung

gar nicht mehr moglich gewesen wire.
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Die Entgleisung wegen einer zu hohen Fahrgeschwindigkeit des Zuges hatte sich gar nicht

ereignen konnen, der Unfall wéare daher sicher nicht eingetreten.

6.2.2. Sicherheitsrelevanz der Kommunikation

Im vorlaufigen Untersuchungsbericht wird auf Seite 79 von 129 weiter ausgefiihrt, dass
diese Regelung keine sicherheitsrelevanten Ziele verfolgt. Dennoch ware diese Regelung,
wie in der Anwendung der Regelung naher definiert, ergdnzend zu den giltigen Normen
und Anweisungen betreffend die Verwendung des Zugfunks auf allen Strecken durch die
Betriebsfiihrungszentrale und den Triebfahrzeugfiihrer anzuwenden gewesen. Somit hitte
eine Kommunikation tGber die Fahrt am Gegengleis stattfinden missen.

Durch die Information tber eine Fahrt am Gegengleis bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof
Miinchendorf ware die Aufmerksamkeit des Triebfahrzeugfiihrers auf das Ausfahrsignal
wesentlich erhoht worden und damit verbunden die Wahrscheinlichkeit eines
Wahrnehmungsfehlers wesentlich verringert worden. Auch aus diesem Grund hatte der
Triebfahrzeugfiihrer keine tiberhéhte Geschwindigkeit gewahlt, der Unfall ware daher

aller Wahrscheinlichkeit nach auch aus diesem Grund nicht eingetreten.

6.2.3. Umfang betrieblicher Regelungen

Einer Pressemitteilung des ORF vom 24. Janner 2023 {iber das Ergebnis eines
Gerichtsverfahrens kann entnommen werden, der Triebfahrzeugfiihrer habe darauf
hingewiesen, dass er iiber die Anderung der Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf vom
Regelgleis auf das Gegengleis telefonisch oder per schriftlichem Befehl bei einer Station zu
informieren gewesen wire. Der Fahrdienstleiter im Zeugenstand hitte dies verneint.
Auch der vor Gericht tatige gerichtlich beeidete und zertifizierte Sachverstandige hatte

dies verneint.

Die Tatsache, dass sowohl der Fahrdienstleiter im Zeugenstand (und damit unter
Wahrheitspflicht) als auch der Gerichtssachverstandige (ebenfalls unter Wahrheitspflicht)
das Erfordernis einer Information des Triebfahrzeugfiihrers Uiber die Ausfahrt auf das
Gegengleis verneinten, zeigt klar auf, dass der vorhandene ,Regelungswust” fiir die
Betriebsbediensteten der Eisenbahnunternehmen bereits ein AusmaR erreicht haben, das
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er selbst bei gut qualifizierten Fachleuten nicht mehr tberschaubar ist. Der Umfang der
gesamten betrieblichen Regelungen fiir die Triebfahrzeugfiihrer der
Eisenbahnverkehrsunternehmen und fiir die Fahrdienstleiter des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens ist sehr groB. So hatten die Beilagen zum Antrag auf
Erneuerung der Sicherheitsgenehmigung 2016 einen Umfang von ca. 1600 Seiten im Pdf-
Format. Der Umfang der Beilagen zum Antrag auf Erneuerung der
Sicherheitsgenehmigung im Jahr 2021 ist auf ca. 3000 Seiten angewachsen. Die ,VA
Abweichungsmanagement” stellt im Verhaltnis zum Gesamtumfang mit einem Umfang
von ca. 45 bis 47 Seiten nur einen kleinen Ausschnitt dar. Es wére daher nicht
verwunderlich, wenn Triebfahrzeugfiihrer und Fahrdienstleiter den vollstéandigen
Uberblick iiber die Art und den Inhalt der Regelungen bereits verloren haben. Die
Bestimmungen des § 13 Abs. 3 EisbAV sind daher auch im Hinblick auf die Sicherheit des
Betriebes von erheblicher Relevanz.

Dieser Effekt wird im konkreten Anlassfall noch durch den bereits dargestellten
inhaltlichen Widerspruch der diesbeziiglichen Bestimmungen der Betriebsvorschrift zur
VA Abweichungsmanagement” verstarkt, sodass auch aus diesem Grund menschliche
Fehler erheblich begiinstigt werden.

6.3. Bessere Signalisierung durch Hauptsignale bzw. bessere Wahrnehmung

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes setzt sich an mehreren Stellen im
vorldufigen Untersuchungsbericht mit der menschlichen Wahrnehmung auseinander. Ein
wesentlicher Gesichtspunkt ist dabei die Frage, wie Informationen, die der Mensch
wahrnimmt, im menschlichen Gehirn verarbeitet werden. Insbesondere wird das
psychische Phdnomen Erwartungshaltung als wesentlicher Einflussparameter bei der
Verarbeitung und Umsetzung der von den Sinnesorganen aufgenommenen Informationen
eingehender beleuchtet.

Eine fehlerhafte Informationsverarbeitung ist ein Bestandteil des ,menschlichen
Faktors”, der unabhangig von einer fachlichen Qualifikation auch bei bestausgebildeten
Arbeitnehmern nicht verhindert werden kann. Diese Schwachstelle ist im Bereich der
Eisenbahnsicherheit grundsatzlich systemimmanent und den Akteuren in diesem System
kann daher ein menschliches Fehlverhalten in vielen Fillen nicht vorgeworfen werden.
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Da das Eintreten derartiger Fehler auch bei bester Qualifikation nicht verhindert werden
kann (siehe obigen Punkt 4.5.), muss die Technik die Folgen derartiger Fehler verhindern

oder zumindest vermindern (siehe obigen Punkt 4.4.).

Dem vorlaufigen Untersuchungsbericht kann enthnommen werden, dass die eindeutige
Sicht auf das Ausfahrsignal kurzfristig unterbrochen war. Nach den weiteren
diesbeziiglichen Ausfiihrungen im vorlaufigen Untersuchungsbericht hatten Befahrungen
und Uberpriifungen der Sichtbarkeit zum Ergebnis gefiihrt, dass diese Unterbrechungen
ausreichend kurz waren und als Ursache fiir das menschliche Fehlverhalten
ausgeschlossen werden konnen. Es kann nach Auffassung des Verkehrs-
Arbeitsinspektorates aber nicht ganzlich ausgeschlossen werden, dass wegen einer
kurzzeitigen Sichtunterbrechung nur ein Grinlicht wahrgenommen werden konnte, was
eine Freie Fahrt nach den Angaben im Buchfahrplan erlauben wiirde. Aufgrund der auch
sonst durchzufiihrenden Tatigkeiten am Fiihrerstand (Beobachtung der gefahrenen
Geschwindigkeit, Buchfahrplan, Ubersicht tiber die Langsamfahrstellen, schriftliche
Befehle, weitere Anzeigen auf den verschiedenen Displays des Fiihrerstandes, etc.) hatte
der Triebfahrzeugfiihrer nach der (tatsachlichen) Wahrnehmung eines einzigen
Grinlichtes den Blick vom Ausfahrsignal wieder abwenden kénnen, um sich den anderen

Aufgaben zu widmen.

Im vorliegenden Fall hat der Triebfahrzeugfiihrer auf Grund seiner Erwartungshaltung bei
der Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf das zweite Griinlicht auf dem Ausfahrsignal
(,,Frei mit 60 km/h“) bei der Informationsverarbeitung moglicherweise ausgeblendet bzw.
sind die beiden Griinlichter in seiner Wahrnehmung quasi miteinander zu einem einzigen
Grunlicht verschmolzen. Auch das Vorsignal fiir das nachste Hauptsignal auf der freien
Strecke, das unterhalb des Ausfahrsignals angeordnet ist, zeigte nach dem Freistellen der

Ausfahrt nur griine Lichter. (,Frei zu erwarten”).

Hier unterscheidet sich die Signalisierung in Osterreich signifikant von der Signalisierung

in Deutschland.

- In Osterreich werden Fahrten mit Geschwindigkeitsbeschrinkungen auf 40 oder 60
km/h mit einer Kombination von Farblichtern angezeigt. Frei mit 60 km/h erfolgt
durch die Anzeige von zwei untereinander angeordneten griinen Lichtpunkten, Frei
mit 40 km/h erfolgt durch die Anzeige von einem griinen Lichtpunkt oben und

einem gelben Lichtpunkt darunter.
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- In Deutschland werden beim klassischen Haupt-/Vorsignalsystem ohne
Zusatzsignalisierung nur Fahrten mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf 40
km/h mit dem Hauptsignal allein angezeigt. Die Anzeige fiir 40 km/h erfolgt wie in
Osterreich durch einen griinen Lichtpunkt oben und einen gelben Lichtpunkt
darunter. Der nominale Signalbegriff lautet ,,Hp2“, der logische Signalbegriff lautet
»Fahrt mit Geschwindigkeitsbeschrankung (40 km/h)”. Diese Lichtsignale sind fast
ausschlieBlich im Gebiet der ehemaligen Deutschen Bundesbahn im
Zusammenhang mit Relais- oder dlteren elektronischen Stellwerken zu finden
(Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit-
und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 96).

- Mit dem Aufkommen von Relaisstellwerken wurde das System in Deutschland mit
numerischen Geschwindigkeitsanzeigern erganzt, um feinere
Geschwindigkeitsabstufungen signalisieren zu konnen. Dabei konnen mit Zahlen 2
... 16 Geschwindigkeiten zwischen 20 und 160 km/h signalisiert werden. Bis 60
km/h wird der Geschwindigkeitsanzeiger zusammen mit Hp2 gezeigt (siehe oben),
dariiber mit Hp1 mit nur einem griinen Licht (Maschek, Sicherung des
Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5.
Auflage, Seite 97).

- Das Ks-System (Kombinationssignal) in Deutschland ist das neueste und
modernste unter den deutschen Signalsystemen. Es wurde 1992 entwickelt und
wird seitdem bei allen Neubauten von elektronischen Stellwerken angewendet. Es
erfolgt eine konsequente Trennung zwischen der Abschnitts- und der
Geschwindigkeitssignalisierung. Die Signalisierung des gesicherten Fahrweges wird
durch die Signalbegriffe HpO (ein rotes Licht - Halt), Ks1 (ein griines Licht — Fahrt,
zwei Signalisierungsabschnitte frei) und Ks2 (ein gelbes Licht — Fahrt, Halt am
nachsten Signal erwarten, ein Signalisierungsabschnitt frei). Das griine Licht wird
zur Erhéhung der Aufmerksamkeit in Form eines Blinklichtes gezeigt, wenn an
diesem Signal eine Geschwindigkeitsverringerung vorsignalisiert wird und damit
eine Bremsung einzuleiten ist. Zur Signalisierung von Geschwindigkeiten, die
geringer sind als die Geschwindigkeit der Strecke, dienen wiederum
Geschwindigkeitsanzeiger bzw. Geschwindigkeitsvoranzeiger (Maschek, Sicherung
des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik,
5. Auflage, Seite 99).

Ein Vergleich der verschiedenen Prinzipien der Signalisierung zeigt, dass in Deutschland

immer dann, wenn die Geschwindigkeit signalmaRig einzuschranken ist,
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- Entweder ein griines Licht zur Erhéhung der Aufmerksamkeit blinkt oder ein
gelbes Licht leuchtet, das jedenfalls deutlicher wahrgenommen werden kann als
zwei ruhende griine Lichter,

- oder zusatzlich ein Geschwindigkeitsanzeiger bzw. —voranzeiger aufleuchtet.

Die Signalisierung in Deutschland unterstiitzt wegen der oben dargestellten Eigenschaften
den Menschen bei seiner Wahrnehmung wesentlich besser als die Signalisierung in
Osterreich. Bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf hitte daher statt zweier
griner Lichter ein griines und ein gelbes Licht geleuchtet, ergdnzend ware das Signalbild
durch einen Geschwindigkeitsanzeiger mit der Zahl 6 auf 60 km/h aufgewertet worden. Es
darf angenommen werden, dass diese Signalisierung auffalliger gewesen ware und
beitragen hatte konnen, dass die Signale besser wahrgenommen werden.

6.4. Bessere Signalisierung durch Zusatzsignale

Ein sinnvoller Ersatz der oben dargestellten auch sicherheitsmaBig erforderlichen
Kommunikation zwischen Fahrdienstleiter und Triebfahrzeugfiihrer, mit der der
Triebfahrzeugfiihrer vor der Ausfahrt aus dem Bahnhof Miinchendorf (iber die Ausfahrt
auf das Gegengleis zu verstindigen ist, wire die Verstandigung des Triebfahrzeugfiihrers
nicht Gber eine telefonische Verstandigung oder per schriftlichem Befehl, sondern liber

ein Zusatzsignal, das am Hauptsignal angebracht ist.

In Osterreich wurde im Richtungsbetrieb auf zweigleisigen Strecken je nach der
urspringlichen Konzession entweder auf dem linken oder auf dem rechten Gleis gefahren.
In der Vergangenheit wurde meist links gefahren, z. B. auf der Westbahn zwischen Wien
und Salzburg oder auf der Stidbahn zwischen Wien und Graz. Mit der Verbesserung der
Sicherungstechnik wurde der Gleiswechselbetrieb eingefiihrt, sodass beide Gleise einer
zweigleisigen Strecke in beiden Richtungen signalgesichert befahren werden kénnen.
Sicherungstechnisch lagen also quasi zwei eingleisige Strecken nebeneinander. Trotzdem
wurde je nach Fahrordnung weiterhin entweder links oder rechts gefahren. Fur die
Reisenden war dies erkennbar, wenn bei Haltestellen auf der Strecke Randbahnsteige
angeordnet waren und die Angabe der Fahrtrichtung der Ziige wesentlich fiir die Wahl des
Randbahnsteigs war.

In Deutschland wurde auf Grund der gesetzlich vorgegebenen Fahrordnung in der
Eisenbahnbau- und Betriebsordnung immer rechts gefahren. Somit standen fiir den
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Triebfahrzeugfiihrer auch die von ihm zu beachtenden Signale immer rechts des Gleises.
Nur dann, wenn ein Zug auf das Gegengleis ausfahren musste, also auf dem linken Gleis
gefahren wurde, sind die Signale, die der Triebfahrzeugfiihrer beachten musste, auf der
linken Seite des Gleises angeordnet. In Deutschland wurde es aus diesen Griinden als
erforderlich angesehen, dass der Triebfahrzeugfiihrer fir die Fahrt auf dem Gegengleis
sensibilisiert werden muss. Die Sensibilisierung erfolgt in Deutschland daher durch ein
eigenes Signal, den sogenannten , Gegengleisanzeiger”:

LAuf zweigleisigen Strecken wird in der Regel rechts gefahren (Regelgleis). Aus
betrieblichen Griinden kann es jedoch vorteilhaft sein, das Gleis entgegen der
gewdohnlichen Fahrtrichtung zu benutzen (Gegengleis). Hierfir ist die
sicherungstechnische Ausriistung des Gegengleises erforderlich, wozu insbesondere
gehdren:

e AusfahrstralRen auf das Gegengleis
s Streckenblock fur das Gegengleis

e Einfahrsignale und —fahrstraRen vom Gegengleis

Aus Aufwandsgriinden war es in alterer Stellwerkstechnik nicht tblich, bei zweigleisigen
Strecken das Gegengleis reguldr zu nutzen. In neuerer Technik hingegen wird in der Regel
die technisch gesicherte Nutzung des Gegengleises ermoglicht (Gleiswechselbetrieb). Um
den Triebfahrzeugfihrer fiir diese Betriebsweise zu sensibilisieren, wird dann der
Gegengleisanzeiger gezeigt. Insbesondere muss er nun die auf freier Strecke in der Regel
links stehenden Signale und in seinen Unterlagen die Angaben fiir das Gegengleis (z. b.
abweichende Geschwindigkeiten gegeniiber dem Regelgleis) beachten” (Maschek,
Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und
Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seiten 100 und 101).

Das Signal ,,Gegengleisanzeiger” erganzt daher die Signalisierung des gesicherten
Fahrweges und die Signalisierung der zul3ssigen Geschwindigkeit.

Eine zusatzliche Signalisierung beim Hauptsignal, dass nicht das Regelgleis, sondern das
Gegengleis befahren wird, erhoht jedenfalls signifikant die Aufmerksamkeit des

Triebfahrzeugfiihrers und vermindert daher ebenfalls erheblich die Gefahr eines
menschlichen Fehlers.
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6.5. Auslegung der Weichen 1-4 und 55-58

Auf den Seiten 58 und folgende des vorldufigen Untersuchungsberichtes erfolgt eine
Auseinandersetzung mit der Auslegung der Weichen an den beiden Bahnhofskdpfen des
Bahnhofes Miinchendorf hinsichtlich der in den Weichenbdgen zuldssigen
Geschwindigkeiten. Insbesondere auf Seite 60 von 129 des vorlaufigen
Untersuchungsberichtes wird zu Recht hinterfragt, ob es eine Vorgabe flir den Verbau von
Weichen lber das Verhaltnis der zuldssigen Geschwindigkeit in der Ablenkung zu der in
der Geraden (dem Hauptstrang) gebe. Dazu wird auch eine Stellungnahme des

Infrastrukturbetreibers in kursiver Schrift offensichtlich wortlich wiedergegeben.

Auf Seite 61 von 129 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes fihrt der
Infrastrukturbetreiber aus, dass gegenlaufige Weichenverbindungen grundsatzlich nur fir
den Abweichungsfall (Stérung, Instandhaltung etc.) erforderlich seien. Aus der Sicht des
Verkehrs-Arbeitsinspektorates ist der haufigste Grund fiir das Vorliegen eines
Abweichungsfalles aber nicht die vom Infrastrukturbetreiber angefiihrte Storung oder
Instandhaltung, sondern sind dies vielmehr die immer mehr zunehmenden Verspatungen
von Ziigen, insbesondere auf stark befahrenen Strecken. So ist im Hinblick auf die immer
mehr steigenden Fahrgastzahlen der letzten Jahre sowie auf Grund eines in Osterreich
(gegeniiber Deutschland) besseren Modal Splits beim Giiterverkehr zwischen StralRe und
Schiene zu Gunsten der Schiene gerade auch auf der Pottendorfer Linie in der Zukunft mit
einer starken Zunahme des Verkehrs zu rechnen. Bei einem starken Verkehr wird
automatisch der Fahrplan instabiler. Zusatzlich ist bei der Untersuchung von Vorfillen, bei
denen Guterziige beteiligt waren, immer haufiger zu bemerken, dass die Gliterziige oft
nicht fahrplanmaRig, sondern Stunden verspatet verkehren und damit auch ein gut
durchdachter und erstellter Fahrplan zur Makulatur wird. Glterzige stehen dann
entweder stundenlang auf sonstigen Hauptgleisen und missten dann jeweils im Einzelfall
aulerhalb des vorgegebenen Fahrplanes in den Verkehr integriert werden. Es darf daher
davon ausgegangen werden, dass eine entsprechend ausreichend geplante Infrastruktur
eine flexible Disposition ermoglicht. Dies ist aber im vorliegenden Fall aller Voraussicht
nach nicht der Fall:

- Moderne Guterzlige, die in der Regel mit einer Fahrplangeschwindigkeit von 100
km/h fahren dirfen, missen am Nordkopf des Bahnhofes Minchendorf auf 60
km/h herabgebremst werden, wodurch fast drei Viertel der Bewegungsenergie
vernichtet werden miissen. Nach dem Gleiswechsel muss der Giiterzug wieder auf
die Fahrplangeschwindigkeit von 100 km/h beschleunigt werden, was wiederum
nicht nur einen entsprechenden Energiebedarf hervorruft, sondern auch zu einem
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erheblichen Zeitverlust fiihrt. Dies wird insbesondere bei nicht-planmaRigen
Uberholungen (im Verspatungsfall) maRgebend, weil beim Uberholen von
Personenziigen in der Regel nicht der Personenzug auf das Gegengleis libergeleitet
wird, sondern der Giiterzug. Eine flexible Auswahl, auf welchem Bahnhofskopf der
Gleiswechsel durchgefiihrt wird, steht nur dann zur Verfiigung, wenn das
Gegengleis im Bahnhof nicht durch einen anderen Zug bereits besetzt ist.

- Eines von mehreren Kriterien fiir die Auswahl der Weichen ware die Untersuchung
der Leistungsfahigkeit mit Hilfe entsprechender Leistungsfidhigkeitsberechnungen
bzw. Leistungsfahigkeitssimulationen. Derartige
Leistungsfahigkeitsuntersuchungen missen z. B. in Deutschland im Rahmen der
Planfeststellung (entspricht in Osterreich dem eisenbahnrechtlichen
Baugenehmigungsverfahren) vorgelegt werden. Dabei muss nachgewiesen
werden, dass sich die Leistungsfahigkeit durch die Planfeststellung zumindest nicht
verschlechtert. In Osterreich werden derartige Leistungsfahigkeitsuntersuchungen
im Rahmen des eisenbahnrechtlichen Baugenehmigungsverfahren nicht verlangt

und daher auch nicht vorgelegt.

Im Zusammenhang mit der Entgleisung wird auf Seite 60 von 129 des vorldufigen
Untersuchungsberichtes ausgefiihrt, es sei denkbar, dass der Zug im gegenstandlichen Fall
mit den 145 km/h moglicherweise nicht entgleist ware oder zumindest die Folgen

reduziert worden waren. Es seien jedoch dazu keine Berechnungen angestellt worden.

Berechnungen der Entgleisungssicherheit mit Hilfe der Spurfiihrungstechnik haben
gezeigt, dass die Beschrankung der Geschwindigkeit im Weichenbogen nicht aus
Sicherheitsgriinden, sondern aus Komfortgriinden als erforderlich angesehen wird. Dies
begriindet sich inshesondere durch die Hohe des Rucks (unvermittelte Anderung der
freien Seitenbeschleunigung) und durch die Hohe der Seitenbeschleunigung selbst. Die
Entgleisungssicherheit ist erst bei wesentlich héheren Geschwindigkeiten im
Weichenbogen nicht mehr gegeben. Daher ist es ohne weiteres moglich, dass der Zug den
Weichenbereich mit 145 km/h durchfahren hatte konnen, ohne deshalb zu entgleisen.

6.6. Lage der Weichen 1-4
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6.6.1. Lage der Weichen im Bahnhof

Im Rahmen der Untersuchung wurde die Lage der Weichen 1-4 in Relation zu den Einfahr-
und Ausfahrsignalen offenbar nicht ndher beleuchtet. Es ist aber auffallig, dass der
Abstand der Weichen 1-4 von den Ausfahrsignalen am Nordkopf des Bahnhofes
Miinchendorfs erheblich groRer ist als im Durchschnitt. So ist bei der Ausfahrt Richtung
Wien die doppelte Gleisverbindung ca. 600 bis 700 m von den Ausfahrsignalen Richtung
Wien entfernt. Da sich die Gleise Richtung Wien in einem leichten Rechtsbogen befinden,
ergibt sich beim Befahren des Abschnittes zwischen Ausfahrsignal und Beginn der
doppelten Weichenverbindung durch die groRe Entfernung bereits der Eindruck einer
freien Strecke. Dies kann zu menschlichen Fehlern fiihren oder menschliche Fehler
begiinstigen, wenn Bahnhofsbereiche weit definiert werden und dadurch dem
Triebfahrzeugfihrer der , optische Eindruck” vermittelt wird, er befinde sich bereits auf
der freien Strecke. Auf der freien Strecke gelten andere Verhaltensanordnungen als im
Bahnhofsbereich. So wurde in Deutschland im Bahnhof Briihl im Jahr 2000 der
Triebfahrzeugfihrer durch fehlerhafte und unklare Anweisungen sowie durch eine
fehlerhafte Signalisierung verleitet, auf 122 km/h zu beschleunigen (erlaubt auf der freien
Strecke) statt mit 40 km/h weiterzufahren (im Bahnhofsbereich). Bei der nachfolgenden
Entgleisung auf einer Weiche gab es etliche Tote und Schwerverletzte, dem Vernehmen
nach endete das Gerichtsverfahren gegen den Triebfahrzeugfiihrer mit einer Diversion.

Durch die grofe Entfernung der Weichen 1-4 von den Ausfahrsignalen Richtung Wien
ergibt sich eine sehr groRe Ausdehnung des Bahnhofes vom Einfahrsignal Richtung Wien
zum Ausfahrsignal Richtung Wien und dem daran anschlieBenden, weit entfernten
Weichenbereich, der ebenfalls noch im Bahnhof liegt. Dies hat durch den Einbau von
Weichen mit einer Ablenkungsgeschwindigkeit von 60 km/h anstelle von 100 km/h neben
den bereits oben angefiihrten betrieblichen Nachteilen noch zusatzliche betriebliche
Nachteile. Muss ein Zug bei der Einfahrt in den Bahnhof Miinchendorf von Wien aus am
Nordkopf das Gleis wechseln (vom Regelgleis auf das Gegengleis oder umgekehrt), dann
wird am Einfahrsignal am Nordkopf des Bahnhofes Miinchendorf bereits eine zuldssige
Geschwindigkeit von nur 60 km/h signalisiert. Der Zug muss so abgebremst werden, dass
die Geschwindigkeit von 60 km/h bereits auf Hohe des Einfahrsignales nicht tiberschritten
wird. Nach der Vorbeifahrt am Einfahrsignal muss der Zug nach den
Verhaltensbestimmungen im Bahnhof diese 60 km/h auch dann bis zum nachsten
Hauptsignal (hier das Ausfahrsignal Richtung Wampersdorf) beibehalten, wenn nach dem
Gleiswechsel Weichen nur mehr in der Geraden befahren werden und eine
Geschwindigkeitseinschrankung aus technischen Griinden gar nicht mehr erforderlich

ware. Da der Infrastrukturbetreiber bei Neubauten bereits einen groen Abstand
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zwischen Einfahrsignalen und Verschubhalttafeln vorsieht, ergeben sich teilweise Langen
von bis zu liber 3 km, die statt mit 100 km/h nur mit 60 km/h befahren werden dirfen
(Abstand Einfahrsignal A in km 17,590 — Verschubhalttafel - Weichen 1-4 — Bahnhofsgleis
1 oder 2 — Ausfahrsignal R2 in km 19,615 — Ende des Weichenbereiches ca. in km 19,950) —
Zuglidnge bis zu 750 m). Dies bedeutet beim Verwenden des Nordkopfes des Bahnhofes
Miinchendorf fiir das Wechseln des Gleises eine erhebliche Einschrankung der
Leistungsfahigkeit, was bei einer Hochleistungsstrecke wie der Pottendorfer Linie schon

aus betrieblichen Griinden als problematisch anzusehen ist.

Es ist daher unverstandlich, dass einerseits versucht wird, durch den Verzicht auf eine
sicherheitsmaRig relevante Information an den Triebfahrzeugfiihrer einige Sekunden
einzusparen, andererseits aber dann durch den Einbau von Weichen, die in der Ablenkung
nur mit 60 km/h statt mit 100 km/h befahren werden diirfen, wiederum viele Sekunden

verloren gehen.

Die hier dargestellten betrieblichen Nachteile waren bereits erheblich geringer, wenn die

Weichen 1-4 wesentlich naher beim Bahnhof Miinchendorf angeordnet worden wéren.

Hinsichtlich der Entgleisung kann davon ausgegangen werden, dass durch eine wesentlich
nahere Anordnung der Weichen 1-4 auch der Beschleunigungsweg wesentlich kiirzer
gewesen ware und der Zug gar nicht eine so hohe Entgleisungsgeschwindigkeit erreicht
hatte. Die Entgleisung ware dadurch gar nicht eingetreten.

6.6.2. Lage der Weichen auRerhalb des Bahnhofes (Uberleitstelle)

Weil die Weichen 1 bis 4 im Bahnhof Miinchendorf ohnehin bereits in einer so groRen
Entfernung von den Ausfahrsignalen Richtung Wien angeordnet wurden, hatten bei einer
alternativen Planung die Weichen 1 bis 4 weiter von den Ausfahrsignalen Richtung Wien
abgeriickt werden kénnen und die doppelte Gleisverbindung in Form einer Uberleitstelle
(Betriebsanlage der freien Strecke) angeordnet werden kénnen. Diese Weichen miissten
dann wiederum 100 km/h in der Ablenkung erlauben und missten gesondert mit
Deckungssignalen gesichert sein. Der Abstand von den Ausfahrsignalen zu den
Deckungssignalen miisst nur mindestens so grof? sein wie der erforderliche Bremsweg. In
diesem Fall wiirden die Ausfahrsignale mit den Vorsignalen fir die Deckungssignale
kombiniert werden.
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Die Entfernung der Deckungssignale von den Weichen 1 bis 4 wiederum hatte nur so groR
sein missen, wie es die Durchrutschwegldngen erfordern. Gleichzeitig waren diese
Deckungssignale (und auch deren Vorsignale) mit PZB-Magneten auszustatten gewesen.
Eine Entgleisung durch eine zu hohe Fahrgeschwindigkeit im Weichenbereich ware bei
dieser Konstellation jedenfalls ausgeschlossen gewesen, der gegenstindliche Unfall ware
jedenfalls effektiv verhindert worden.

6.7. Aufgaben und Funktionalitat der PZB

6.7.1. Anforderungen

Die Systemeigenschaften von Schienenbahnen, insbesondere die langen Bremswege,
erfordern es, dass die Beachtung der Signalbegriffe unbedingt sichergestellt wird. Bei
moderner Technik und auRerhalb des automatischen Fahrens ist der Mensch als Regler
der Geschwindigkeit die entscheidende Schwachstelle im Regelkreis der
Betriebssicherheit, da menschliche Handlungen einer weitaus hoheren Fehlerrate
unterliegen als technische. Werden restriktive Begriffe wie Halt oder eine
Geschwindigkeitsbeschrankung nicht befolgt, konnen Gefahrdungen oder gar Unfille
durch Kollision bzw. Entgleisung entstehen (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs —

Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 211).

Mit Hilfe der Zugbeeinflussung wird in unterschiedlicher Qualitit erreicht, dass der
Triebfahrzeugfihrer die Signale aufnimmt und darauf reagiert. AuRerdem kénnen
Zugbeeinflussungssysteme zuldssige Geschwindigkeiten derart Giberwachen, dass bei

Uberschreitung die Fahrt in Form einer Bremsung beeinflusst wird.

6.7.2. Ausdehnung der Uberwachung

Den Seiten 65 und 66 von 129 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes kann entnommen
werden, dass auf Grund der ortlichen Gegebenheiten, die im Untersuchungsbericht naher

beschrieben sind, der Zug iiber groBere Bereiche technisch nicht iiberwacht war.
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Bei der Uberwachung kann zwischen diskontinuierlich und kontinuierlich unterschieden
werden, wobei die diskontinuierliche Uberwachung wiederum zwischen punktférmig und
unterbrochen linienformig unterschieden werden kann. Bei einer Betrachtung nach
Sicherheitsaspekten ist eine kontinuierliche Uberwachung der diskontinuierlichen
Uberwachung vorzuziehen. Bei einer punktférmigen Uberwachung besteht der Nachteil,
dass die Geschwindigkeit zwischen den zwej getrennten Prifpunkten so weit erhoht
werden kann, dass die Geschwindigkeit am zweiten Prifpunkt einen zu langen Bremsweg
fir eine gefahrlose Bremsung hervorruft. Ein Kompromiss, der bei punktformiger
Ubertragung zur Anwendung kommen kann, ist die teilweise kontinuierliche Uberwachung
nach einem Beeinflussungspunkt ((Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs —
Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 213).

Das moderne europdische Zugbeeinflussungssystem ETCS stellt eine kontinuierliche
Uberwachung sicher. Das nationale Zugheeinflussungssystem PZB (angewendet in
Osterreich und in Deutschland) ermaglicht nur eine diskontinuierliche Uberwachung und
stellt in der Auspragung der PZB 90 durch die angehangten Geschwindigkeitsprifungen
eine teilweise kontinuierliche Uberwachung dar.

Die PZB 90 ist die aktuelle Variante der unter dem Namen , Indusi” (Induktive
Zugsicherung) in den dreifiger Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts eingefiihrten Form
der induktiven Zugbeeinflussung in Deutschland. Die urspriingliche Form hatte neben der
punktférmigen Ubertragung auch nur eine punktférmige Uberwachung. Mit der
Einflihrung von rechnergesteuerten Fahrzeuggeriaten wurde die teilweise kontinuierliche
Uberwachung moglich. Mit der PZB 90 wird die Beachtung folgender Sachverhalte
Uberwacht (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit-
und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 218):

- Restriktive Begriffe an schaltbaren Signalen
e Halt zeigendes Signal
e Vorsignal in Warnstellung (entspricht in Osterreich dem Signal ,,Vorsicht*)
e Signalisierte Geschwindigkeitsbeschrankungen

e Uberwachungssignale an Bahniibergangen (Eisenbahnkreuzungen)

- Statische Geschwindigkeitsbeschrankungen
* Voriibergehende Langsamfahrstellen

e Standige Langsamfahrstellen (Geschwindigkeitsbriiche)
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Die grundsatzliche Uberwachung an Haupt- und Vorsignalen erfolgt durch eine
entsprechende grundsatzliche Anordnung der Gleismagnete vor einem Hauptsignal. Am
Vorsignal befindet sich ein 1000 Hz-Gleismagnet, am Hauptsignal ein 2000 Hz-Magnet und
260 m vor dem Hauptsignal ein 500 Hz-Magnet (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs

= Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 220).

Die Uberwachungsldnge nach einer 1000 Hz-Beeinflussung betrigt 1250 m. Weil der
Abstand vom Vorsignal zum Hauptsignal (in Deutschland!) maximal 1500 m betragen darf
und der Abstand vom 500 Hz- zum 2000 Hz-Magnet liblicherweise 260 m betragt, ergeben
sich — bis auf 10 m vor dem Hauptsignal — keine nicht liberwachten Bereiche. Da nach der
Vorbeifahrt an einem ,Halt erwarten” zeigenden Vorsignal das Hauptsignal mittlerweile in
die Fahrtstellung gekommen sein kann, besteht 700 m nach der Beeinflussung die
Moglichkeit der Befreiung aus der 1000 Hz-Uberwachung. Der Festlegung auf 700 m liegt
die Uberlegung zugrunde, dass fiir ein Hauptsignal (in Deutschland!) iiblicherweise 300 m
Signalsicht gewihrleistet sind und der reguldre Vorsignalabstand (in Deutschland!) 1000 m
betragt. Eine Befreiung von der Sichtbarkeit des Hauptsignals soll damit vermieden
werden ((Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit-
und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 221).

Der Gleismagnet 500 Hz wird vom zugehdorigen Hauptsignal gesteuert und ist aktiv, wenn
das Hauptsignal Halt oder einen sehr restriktiven Fahrtbegriff zeigt. Bei Beeinflussung
durch den 500 Hz-Gleismagneten wird eine weitere Geschwindigkeitsiiberwachung
angestoRen, die restriktiver ist als die 1000 Hz-Uberwachung. Insgesamt betrigt die
Uberwachungslinge 250 m. Eine Befreiung aus der 500 Hz-Uberwachung ist nicht méglich,
weshalb sich bei Signalfahrtstellung nach einer 500 Hz-Beeinflussung betriebliche
Behinderungen ergeben konnen (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen
und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 222).

6.7.3. Spater eingefiihrte Aufgabenstellungen

Schwere Eisenbahnunfalle nach 1980 zeigten, dass die urspringliche Funktionalitat der
PZB nicht mehr ausreichte, um die Gefahren aus dem im Laufe der Jahre gestiegenen
Beschleunigungs- und Bremsvermégen der Ziige abzudecken. Im Gegensatz zur
urspriinglichen Aufgabenstellung galt es nunmehr, zusatzliche
Geschwindigkeitsiiberwachungsfunktionen zu definieren, um auch ein unerlaubtes
Fortfiihren der Fahrt zu (iberwachen. Daraufhin wurden zwei weitere Aufgabenstellungen
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definiert, die gemeinsam mit der urspriinglichen Aufgabenstellung die Funktionalitat der
PZB 90 bilden (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der
Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 223):

~Weiterfahrt gegen Halt zeigende Signale Giberwachen”,

- JAnfahren gegen Halt zeigende Signale iberwachen”.

Wie die obigen Ausfiihrungen zeigen, beschranken sich die Aufgaben und Funktionen der
PZB im Wesentlichen darauf, dass die Geschwindigkeit eines Zuges bei der Anndherung an
ein ,Halt" zeigendes Hauptsignal bzw. beim Weiterfahren so Giberwacht und beschrankt
wird, dass der Zug nach Vorbeifahrt am ,Halt” zeigenden Signal nach einer definierten
Wegstrecke zum Halten gebracht wird. Wenn das Hauptsignal in weiterer Folge einen
Freibegriff anzeigt, dann erfolgt bei der PZB 90 keine weitere Uberwachung der
Geschwindigkeit.

6.7.4. Geschwindigkeitsiberwachungseinrichtung (Geschwindigkeitspriifeinrichtungen)

Mit der PZB ist es grundsatzlich moglich, eine Beeinflussung in Abhangigkeit von der
Geschwindigkeit des Zuges zu geben. Hierzu dient die
Geschwindigkeitsiiberwachungseinrichtung (Geschwindigkeitsprifeinrichtung — GPE).
Dabei wird ein Gleismagnet (Einschaltmagnet) durch einen Fahrzeugmagneten beeinflusst,
woraufhin die Anlage aktiviert und eine Zeitverzogerung angestofRen wird. Nach Ablauf
einer Zeitspanne (Priifzeit) wird der in einem definierten Abstand verlegte Wirkmagnet (z.
B. 2000 Hz) inaktiv geschaltet. Ist der Wirkmagnet nach Ablauf der Priifzeit deaktiviert,
erhalten die Ziige keine Beeinflussung, deren Geschwindigkeit kleiner ist als die
Prifgeschwindigkeit. Beim 2000 Hz-Gleismagneten bekommen alle Ziige, die die GPE zu
schnell passieren, eine Zwangsbremsung (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs —
Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seiten 224 und 225).

In Osterreich werden, wie im vorldufigen Untersuchungsbericht auf den Seiten 84 und 85
von 129 bereits dargestellt, GPEs vom Infrastrukturbetreiber nur fiir bestimmte
Geschwindigkeitsbriiche nach unten eingesetzt (nur bei groeren
Geschwindigkeitsabsenkungen von mindestens 30 km/h und nur bis 70 km/h herab). Der
Infrastrukturbetreiber hat aber bereits in Erwagung gezogen, GPEs auch fir kleinere
Geschwindigkeiten vor Hauptsignalen einzusetzen, insbesondere flir Geschwindigkeiten
von 20 km/h und 10 km/h, um die Bremsweglinge beim Uberfahren von Halt zeigenden
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Hauptsignalen zu reduzieren. Die fiir ein eisenbahnrechtliches
Baugenehmigungsverfahren oder fir eine Bauartgenehmigung erforderlichen Nachweise
konnten vom Infrastrukturbetreiber jedoch bis dato nicht vorgelegt werden.

Von den technischen Moglichkeiten her ist daher die erste Sicherheitsempfehlung in der
Tabelle 1 auf Seite 10 von 129 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes realistisch
umsetzbar und folgt den oben dargestellten technischen Maglichkeiten, wie sie auch in

der angegebenen Fachliteratur dargestellt sind.

Bei einer Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlung sollte eine Entgleisung als Folge einer
zu hohen Geschwindigkeit nicht mehr eintreten kénnen.

6.7.5. GroRe des Vorsignalabstandes von ,h* bis ,H1"”

Auf Seite 9 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes wird ausgefiihrt, dass der groRe
Abstand zwischen dem Ausfahrvorsignal ,h“ und dem Ausfahrsignal ,H1” von 1667 m
einen beitragenden Faktor zum Unfall darstelle. Durch diesen groRen Abstand sei es dem
Triebfahrzeugfiihrer méglich gewesen, den Zug bereits nach Beendigung der 1000 Hz
Geschwindigkeitsiiberwachung bei der Annaherung an das Ausfahrsignal ,H1” langer (394

m) zu beschleunigen, da er in diesem Abschnitt nicht mehr iberwacht gewesen sei.

Da bei Eisenbahnen der Bremsweg in der Regel langer ist als der Sichtweg, muss ein
Hauptsignal durch ein Vorsignal derart angekiindigt werden, dass die erforderliche
Geschwindigkeitsreduktion (z. B. von 160 km/h auf 0 km/h) méglich ist. Der dazu
erforderliche Abstand wird Vorsignalabstand genannt (Maschek, Sicherung des
Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage,
Seite 91).

In Osterreich enthalten die Bestimmungen des § 30 Abs. 5 EisbBBV Regelungen iiber den
Abstand eines Vorsignales von dem jeweils zugehorigen Hauptsignal. GemaR § 30 Abs. 5
erster Satz EisbBBV muss der Abstand zwischen dem Hauptsignal und dem zugehdérigen
Vorsignal mindestens so grof sein wie die Bremsweglange (§ 102 Abs. 2 und 3 EisbBBV),
jedoch mindestens 400 m betragen. Eine VergroRBerung des Vorsignalabstandes auf
hochstens 2000 m ist zulassig zur Erreichung einer tbersichtlichen Signalanordnung, zur
Erreichung der erforderlichen Sichtweite, zur Anordnung an vorhandenen Signalen oder

Signalbriicken oder zur Vermeidung von Signalstandorten im Tunnel.
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In Osterreich sind somit Vorsignalabstinde bis zu 2000 m zuldssig, wenn das Vorsignal am
gleichen Standort eines Hauptsignales angeordnet wird. Dies ist beim Vorsignal ,.h* der
Fall, weil dieses Vorsignal am Standort des Einfahrsignales Y angeordnet ist (man erspart
sich offenbar ein zusatzliches Fundament fiir den Signalmast). Fallt der Standort eines
Vorsignales jedoch nicht mit dem Standort eines Hauptsignales zusammen, dann darf der
Vorsignalabstand nur maximal 1500 m betragen.

In Deutschland soll gem3aR § 14 Abs. 13 EBO der Abstand zwischen dem Hauptsignal und
dem zugehdrigen Vorsignal mindestens so grol sein wie der zugelassene Bremsweg (§ 35
Abs. 4 EBO). GemaR § 35 Abs. 4 EBO sind als groBRte Bremswege zuldssig:

- 1000 m bei Hauptbahnen,
- 700 m bei Nebenbahnen.

In Deutschland betragt der am haufigsten anzutreffende Vorsignalabstand 1000 m.
Aufgrund ortlicher Zwangspunkte kann das Vorsignal meist nicht genau in diesem Abstand
aufgestellt werden, weshalb fiir den zuldssigen Vorsignalabstand ein Bereich mit den
Grenzen +50 % / -5 % definiert ist, bei 1000 m also 950 ... 1500 m. Die Obergrenze liegt
darin begriindet, dass nach eingeleiteter Bremsung am , Halt erwarten” zeigenden
Vorsignal der Triebfahrzeugfihrer ein entsprechendes Hauptsignal erwartet. Lige dies in
wesentlich groBerem Abstand als dem Bremswegabstand, misste unnotig langsam
gefahren werden. AulRerdem bestiinde die Gefahr, dass die Warnung des Vorsignals
vergessen wiirde (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung
der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 92).

Der grofte zuldssige Bremsweg betrédgt in Deutschland daher 1500 m. Damit wird
sichergestellt, dass ein Zug bei Annidherung an ein , Halt" zeigendes Hauptsignal liickenlos
liberwacht wird. Dabei liberwacht die Beeinflussung am Vorsignal (maximal 1500 m vor
dem zugehorigen Hauptsignal) mit 1000 Hz auf eine Lange von 1250 m. Danach liberwacht
eine 500 Hz-Beeinflussung 250 m vor dem zugehdrigen Hauptsignal die Fahrt bis zum
Hauptsignal. Die Gesamtlinge der Uberwachungsstrecke betragt somit 1500 m
(Kuntner/Waglechner, Eisenbahnrecht, 4. Auflage, Band 2, Seite 996).

Hatte der Vorsignalabstand in Miinchendorf nur 1000 m betragen, dann ware es mit
groRter Wahrscheinlichkeit nicht zu einer Entgleisung gekommen, weil entweder der 500

Hz-Gleismagnet noch aktiv gewesen wire (wenn beim Uberfahren des 500 Hz-
Gleismagneten das Ausfahrsignal noch den Signalbegriff ,Halt” angezeigt hatte) oder die
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Geschwindigkeit auf 1250 m Lange und somit bis 250 m nach dem Hauptsignal durch die
1000 Hz-Beeinflussung auf 85 km/h Gberwacht worden ware.

6.7.6. GroRe des Vorsignalabstandes von ,r102" bis ,R2" (nicht unfallkausal)

Den Lageplénen fiir die Genehmigung der Anderungen 2018 kann entnommen werden,
dass die GroRe des Vorsignalabstandes z. B. vom alleinstehenden Vorsignal ,,r102“ (wie
auch ,r101“) in km 17,837 bis zum Hauptsignal ,R2" (wie auch ,R4“) in km 19,615 sogar
1788 m betragt und damit den maximal zuldssigen Wert von 1500 m deutlich

iiberschreitet. Dieser Vorsignalabstand ist sogar in Osterreich unzulissig und
rechtswidrig!

Es kann noch nicht festgestellt werden, ob die falsche Planung darauf zuriickzufiihren ist,
dass die zu Grunde liegenden Regelwerke fiir die Planung der Eisenbahnsicherungsanlagen
entgegen den zwingenden Rechtsvorschriften diese Planungen erlauben, oder ob die
letztglltige Planung den Regelwerken widerspricht und dieser Widerspruch von den
Gutachtern gemaR §§ 31a und 34b EisbG schlichtweg tibersehen wurde.

7. Anwendung des Arbeitnehmerschutzes bei NotfallmaBnahmen

7.1,  Zeitlicher Ablauf der NotfallmaRnahmen
In der Tabelle 5, ,,Notfallverfahren Eisenbahn” wird das Notfallverfahren tabellarisch
dargestellt. Den jeweiligen Zeitpunkten wird eine Beschreibung der zugehorigen

Ereignisse zu diesem Zeitpunkt zugeordnet:

Um 18:31 Uhr wurde die Oberleitung freigeschaltet. Es erfolgte eine ,eingeschrankte

Einsatzfreigabe” fir Rettung, Polizei und Feuerwehr.

Um 18:51 Uhr trifft der Einsatzleiter des Infrastrukturbetreibers vor Ort ein.

Um 19:10 Uhr war die Oberleitung geerdet; dies wurde an die Einsatzkrafte kommuniziert.
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7.2.  SchutzmaBnahmen bei Arbeiten an oder in der Ndhe von Bahnstromanlagen

7.2.1. Grundsatzliche Bestimmungen

Arbeiten an oder in der Ndhe von Bahnstromanlagen sind grundsatzlich so zu planen, dass
kein Eindringen in den Gefahrenbereich der Oberleitung erfolgen kann. Wenn dies nicht

moglich ist, ist die Oberleitung freizuschalten und zu erden.

Wenn bei Arbeiten in der Nahe von unter Spannung stehenden Oberleitungsanlagen die
erforderlichen Schutzabstande nicht sicher eingehalten werden kénnen, ist der
betreffende Teil der Oberleitungsanlage freizuschalten und zu erden.

Innerhalb von erforderlichen Schutzabstanden darf nur dann gearbeitet werden, wenn
eine Erdungsvorrichtung in Sicht ist und diese auch unmittelbar dem betroffenen Teil der
Oberleitung zugeordnet werden kann. (Versicherungsanstalt éffentlich Bediensteter,
Eisenbahnen und Bergbau, Merkblatt R 8, Stand 1. Marz 2022, ,,OBB 40 — Schriftliche

Betriebsanweisung Arbeitnehmer/innenschutz” Seite 64).

Diese Schutzvorschriften, die im Merkblatt R 8 den Bauarbeiten zugeordnet sind, gelten
dariber hinaus sinngem3R auch fiir andere Arbeiten in der Ndhe von Bahnstromanlagen.

7.2.2. Fremdrettungseinsatze in der Nihe von Oberleitungsanlagen

Die (eisenbahnrechtlich genehmigungspflichtige) DV EL 52 des Infrastrukturbetreibers
regelt in der Anlage 1 die Fremdrettungseinsdtze in der Ndhe von Bahnstromleitungen
und Oberleitungsanlagen. Nach den Grundsatzen dieser Anlage 1 sind auch alle
herabhangenden Leitungen, insbesondere, wenn sie den Boden beriihren oder auf

Baumen, Zdunen und dgl. aufliegen, als gefahrlich anzusehen.

Ist eine Freischaltung sowie Erdung und KurzschlieBung einer Bahnstromleitung oder
Oberleitungsanlage erforderlich, hat der Infrastrukturbetreiber (z. B. durch den
Einsatzleiter) die erforderlichen Malnahmen zu setzen. Dies ist auch zu dokumentieren.
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Die Einsatzkrafte sind nachweislich Uber die erfolgte Freischaltung, Erdung und
KurzschlieBung sowie die Grenzen des Einsatzbereiches zu informieren.

7.2.3. Herstellung und Sicherstellung des spannungsfreien Zustandes

Zur Herstellung und Sicherstellung des spannungsfreien Zustandes (Freischaltung und
Erdung) sind die fiinf Sicherheitsregeln zu bericksichtigen und umzusetzen:

- Freischalten (allpoliges und allseitiges Abschalten)

- Gegen Wiedereinschalten sichern

- Spannungsfreiheit feststellen

- Erden und KurzschlieRen

- Benachbarte, unter Spannung stehende Teile abdecken oder abschranken.

Das Erden (KurzschlieRen) darf nur durch Elektrofachkrafte oder elektrotechnisch

unterwiesene Personen ausgefiihrt werden.

7.3. Wertung der Unfalluntersuchung zum Ablauf der NotfallmaBnahmen

Auf Seite 52 von 129 des vorldufigen Untersuchungsberichtes wird ausgefiihrt, dass es
relativ lange dauerte, bis das gefahrlose Betreten der Unfallstelle méglich war.

Auf Seite 53 von 129 wird erganzend ausgefiihrt, dass die Rettungskrafte bis 18:57 Uhr
warten mussten, um die Unfallstelle gefahrlos betreten zu kdnnen, obwohl der erste
Rettungstransportwagen bereits um ca. 18:34 Uhr an der Unfallstelle eintraf.

Nicht eruiert werden konnte, wie und an wen genau die zuvor erwdhnte eingeschrankte
Einsatzfreigabe herangetragen wurde bzw. wie dies kommuniziert wurde. Fir das
Verkehrs-Arbeitsinspektorat ist dariiber hinaus nicht eindeutig klar, was die Formulierung
wEingeschrankte Einsatzfreigabe” inhaltlich bedeutet. Moglicherweise wurden fir die
Einsatzkrafte bestimmte Gelandeflachen als gefahrlos kommuniziert, die dann bereits
betreten werden durften, ohne dass eine sichtbare Erdung vorhanden war. Im
schlimmsten Fall hatte die Unfallstelle bzw. ein Teilbereich der Unfallstelle erst nach der

sichtbaren Erdung und somit erst um 19:10 Uhr betreten diirfen.

37von 43

Untersuchungsbericht 199 von 234



8. Sicherheitsmanagementsystem des Infrastrukturbetreibers

Ein zertifiziertes Sicherheitsmanagementsystem ist eine von zwei Voraussetzungen fiir die
Erteilung einer fur den Betrieb der Infrastruktur erforderlichen Sicherheitsgenehmigung
im Geltungsbereich des europadischen Rechts, das im 10. Teil des Eisenbahngesetzes in das
nationale Recht umgesetzt wurde (siehe § 200 Z 1 EishG).

GemaR § 200 Z 2 EisbG ist die Sicherheitsgenehmigung zu erteilen, wenn die eingefiihrten
Verfahren und Bestimmungen zur Erfillung der fiir eine sichere Planung und
Instandhaltung sowie einen sicheren Betrieb der Eisenbahn erforderlichen
Anforderungen, wozu gegebenenfalls die Instandhaltung und der Betrieb des
Verkehrssteuerungs- und Signalgebungsverfahrens gehoren, geeignet sind eine sichere
Planung und Instandhaltung sowie einen sicheren Betrieb der Eisenbahn zu
gewdhrleisten.

Nur einige dieser Verfahren und Bestimmungen zur Erflillung der fiir eine sichere Planung
und einen sicheren Betrieb erforderlichen Anforderungen sind fiir die gegenstédndliche
Unfalluntersuchung relevant. Die Ausfiihrungen in den obigen Punkten lassen jedoch
bereits klar und eindeutig erkennen, dass die Verfahren und Bestimmungen zur Erfiillung
der fiir eine sichere Planung und einen sicheren Betrieb erforderlichen Anforderungen
nicht ausreichend geeignet sind, eine sichere Planung und einen sicheren Betrieb zu
gewdhrleisten. Bereits die hier relevanten Verfahren und Bestimmungen haben entweder
nicht verhindert, dass sich die untersuchte Entgleisung iberhaupt ereignen konnte, oder
haben in einem erheblichen Umfang zu diesem Unfall sogar beigetragen.

Die hier relevanten und dargestellten Verfahren und Bestimmungen des
Infrastrukturbetreibers fiir die Planung haben die gegenstindliche Entgleisung und deren
Folgen in Osterreich nicht verhindert. Im Gegensatz dazu wire die Entgleisung in
Deutschland bei einem gleichen menschlichen Fehler durch die in Deutschland

angewendeten und hier vergleichsweise dargestellten Verfahren und Bestimmungen

jedenfalls sicher verhindert worden.
Die Sicherheitsgenehmigung ist nach den europaischen Vorgaben alle 5 Jahre zu erneuern.
Die Sicherheitsgenehmigung des Infrastrukturbetreibers, die bereits im Jahr 2016 erneuert

wurde, hatte daher bereits im Jahr 2021 mit einer Dauer bis zum Jahr 2026 ein weiteres
Mal erneuert werden miissen. Da die vom Infrastrukturbetreiber angewendeten
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Verfahren und Bestimmungen nicht ausreichend geeignet sind, eine sichere Planung und
einen sicheren Betrieb zu gewahrleisten, hat die Oberste Eisenbahnbehorde die 2021
beantragte Sicherheitsgenehmigung nicht auf weitere 5 Jahre erneuert, sondern nur die
alte Sicherheitsgenehmigung aus dem Jahr 2016 um ein Jahr verlangert. Jene
Sicherheitsgenehmigung, die nach den Angaben auf Seite 94 von 129 des vorlaufigen
Untersuchungsberichtes bis zum 30. April 2023 giiltig war, ist daher in Wirklichkeit nicht
die erneuerte Sicherheitsgenehmigung basierend auf einem Antrag des
Infrastrukturbetreibers aus dem Jahr 2021, sondern lediglich die gemaR § 68 Abs. 2 AVG
bereits mehrfach ,verlangerte” Sicherheitsgenehmigung aus dem Jahr 2016. Seite 94 des
vorldufigen Untersuchungsberichtes ware daher wie folgt zu aktualisieren: , Die
Sicherheitsgenehmigung vom IB hat eine Giiltigkeit bis 30. April 2024."

Die aktuelle (,,verlangerte”) Sicherheitsgenehmigung lauft daher in weniger als 3 %
Monaten aus. Da die vom Infrastrukturbetreiber angewendeten Verfahren und
Bestimmungen fiir eine sichere Planung von Eisenbahnanlagen in den wesentlichen
Punkten noch immer nicht oder nicht ausreichend angepasst wurden, ist die Erneuerung
der Sicherheitsgenehmigung nach wie vor nicht sichergestellt.

9. Untersuchungsbericht des Infrastrukturbetreibers vom 16.03.2023

Der Infrastrukturbetreiber legte nach Aufforderung des Verkehrs-Arbeitsinspektorates
einen endglltigen Untersuchungsbericht vor. In diesem Untersuchungsbericht werden
Ablauf und Folgen des Unfallereignisses, das Ergebnis von Befragungen und die
Schlussfolgerungen in Form einer Zusammenfassung der Chronologie der Ereignisse, der

Analyse der Ursachen und die getroffenen MalRnahmen dargestellt.

Als getroffene MaRBnahmen werden seitens des Infrastrukturbetreibers nur zwei Details
angefiihrt:

- Geplante Inbetriebnahme des Zugsicherungssystems ETCS ab dem 4. Quartal 2024,
- Tiefersetzung des Signalschildes des Ausfahrsignales H1 zur Verbesserung der

Sichtbarkeit.

Da seitens des Infrastrukturbetreibers — gemaR dessen eigenen Bericht — keine weiteren
MaRnahmen getroffen wurden, muss im Umkehrschluss davon ausgegangen werden, dass
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der Infrastrukturbetreiber die im obigen Punkt dargestellten Rechtsvorschriften (obige
Punkte 4. und 6.) nicht beachtet und somit auch nicht eingehalten hat.

Aus diesem Grund ist es weiterhin moglich, dass sich eine Entgleisung wie bei dem
gegenstandlichen Unfall jederzeit wiederholen kann. Dadurch wird den grundlegenden
Zielen des Arbeitnehmerschutzes, namlich gleichartige Arbeitsunfalle in Zukunft zu
vermeiden, in keinster Weise Rechnung getragen und die oben angefiihrten
Rechtsvorschriften des Arbeitnehmerschutzes werden auch weiterhin nicht eingehalten.

10. Zusammenfassung

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat hat in seiner Stellungnahme Mafnahmen dargestellt, die
die gegenstandliche Entgleisung jedenfalls erfolgreich verhindert hatten
(Gefdahrdungsausschluss) oder die Wahrscheinlichkeit der gegenstandlichen Entgleisung

wesentlich verringert hatten (Gefahrdungsbegrenzung).

10.1. MaBnahmen fiir einen Gefdhrdungsausschluss

Folgende MalRnahmen hitten die gegenstandliche Entgleisung jedenfalls erfolgreich

verhindert:

- Gleichzeitige Inbetriebnahme von ETCS mit der Inbetriebnahme des Streckenteiles
(siehe Punkt 6.1.),

- Konsequente Anwendung der ,, VA Abweichungsmanagement” (siehe Punkt
6.2.1.),

- Verringerung des Abstandes der Weichen 1 bis 4 von den Ausfahrsignalen
Richtung Wien (siehe Punkt 6.6.1.),

- Anordnung der Weichen als Uberleitstelle auf der freien Strecke (siehe Punkt
6.6.2),

- Vermehrter Einsatz von Geschwindigkeitspriifeinrichtungen (siehe Punkt 6.7.4.),

- Verkiirzung des Vorsignalabstandes des Vorsignales ,,h” in Relation zum
zugehdorigen Hauptsignal ,H1" (siehe Punkt 6.7.5.).
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10.2. MaRnahmen fiir eine Gefahrdungsbegrenzung

Folgende MaRnahmen hatten die Wahrscheinlichkeit fiir die gegenstandliche Entgleisung

wesentlich verringert:

- Konsequente Signalisierung der Fahrerlaubnis (siehe Punkt 6.3.),

- Bessere Signalisierung durch Zusatzsignale (siehe Punkt 6.4.),

- Einsatz von Weichen, die in der Ablenkung mit 100 km/h befahren werden kénnen
(siehe Punkt 6.5.).

11. Schlussfolgerungen und weitere Vorgangsweise

11.1. Bahnhof Miinchendorf

Um ein gleichartiges Ereignis im Bahnhof Minchendorf im Sinne der Pravention zu
verhindern, ist es erforderlich, dass die dargestellten MaBnahmen im Bahnhof
Miinchendorf auch entsprechend umgesetzt werden. Dies ist aber bis dato, also mehr als
eineinhalb Jahre nach der Entgleisung, praktisch nicht getan worden. Lediglich das

Signalschild des Hauptsignales ,H1" ist geringfiigig herabgesetzt worden.

Das Arbeitnehmerschutzrecht sieht in diesem Fall und in vergleichbaren Fallen keinen
»Bestandschutz” vor, sodass Erkenntnisse, die die Arbeitsbedingungen, insbesondere die
Sicherheit bei der Arbeit, wesentlich verbessern, auch dann umzusetzen sind, wenn dafir
rechtskraftige eisenbahnrechtliche Genehmigungen vorliegen (siehe Punkt 2.,
insbesondere Punkt 2.4). MaRnahmen, die in den obigen Punkten dargestellt sind, missen
daher so ausgewihlt und umgesetzt werden, dass ein gleichartiger oder hnlicher Unfall in
Zukunft sicher vermieden wird und nicht mehr eintreten kann (siehe Punkt 2.,

insbesondere Punkt 2.1).

Der Infrastrukturbetreiber ist nach seinen eigenen Berichten

- entgegen den gesetzlichen Vorgaben seinen Arbeitgeberverpflichtungen bis dato

fast liberhaupt nicht nachgekommen
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- und hat daher die diesbeziglichen Rechtsvorschriften verletzt.

11.2. Vergleichbare Bahnhofe

Die in der Zusammenfassung dargestellten MaRnahmen, die eine Entgleisung jedenfalls
verhindert hatten oder die die Wahrscheinlichkeit fur eine Entgleisung wesentlich
verringert hatten, sind nicht nur fiir den Bahnhof Miinchendorf maRgebend, sondern
auch fiir alle anderen Bahnhéfe in Osterreich, die gleichartige oder dhnliche Aufgaben und
Funktionen erfiillen missen und die daher eine gleichartige oder dhnliche Konfiguration

aufweisen.

Die dargestellten Mafinahmen stellen daher keine Einzelmanahmen dar, sondern
miissen als systematisch wirkende MaRnahmen auch systematisch in die
Planungsvorgaben eingearbeitet werden. Dies bedeutet insbesondere eine
entsprechende Anpassung der Regelwerke (RW), die die Planung von
Eisenbahnsicherungsanlagen beinhalten (Regelwerksgruppe 13).

Die Anpassung dieser Regelwerke durch Umsetzung der oben dargestellten technischen
Mdoglichkeiten und Bericksichtigung des aktuellen Standes der Technik muss daher auch
eine der Voraussetzungen fiir die Erneuerung der Sicherheitsgenehmigung sein (siehe
Punkt 8.).

12. Schlusshemerkung

Anlass fiir die Entgleisung und deren Folgen ist unbestritten ein menschlicher Fehler des
Triebfahrzeugfiihrers. Ursache fiir die Entgleisung und deren Folgen sind jedoch eine
Vielzahl von technischen Planungsfehlern, die die Entgleisung und deren Folgen

verhindern hitten kénnen und missen.

Die menschliche Fehlerrate ist im Zusammenhang mit der Sicherheitsrelevanz des
Menschen im Sinne des obigen Punktes 4.5. ein wichtiger Systembestandteil und die
menschliche Fehlerrate, die um mehrere Grofenordnungen hoher liegt als die der
Technik. Sie muss aus diesem Grund bei der technischen Planung auch systematisch

berticksichtigt werden.
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Die menschliche Fehlerrate hat aber bei der technischen Planung des Bahnhofes
Miinchendorf in vielen Punkten keine Beriicksichtigung gefunden. So hatten etliche
technische MaBnahmen im Sinne des obigen Punktes 10.1. die Entgleisung und deren
Folgen erfolgreich verhindert und einige weitere technische Manahmen im Sinne des
obigen Punktes 10.2. die Wahrscheinlichkeit fiir die Entgleisung und deren Folgen

wesentlich verringert.

Im Ergebnis ware bei einer korrekten technischen Planung im Sinne der gesetzlichen
Arbeitnehmerschutzvorschriften die Entgleisung jedenfalls verhindert worden und der
menschliche Fehler des Triebfahrzeugfiihrers hatte deswegen berhaupt nicht zum Unfall
fiihren kdnnen. Aus der Sicht des Arbeitnehmerschutzes tritt daher der menschliche
Fehler gegeniiber der Vielzahl von Fehlern bei der technischen Planung des Bahnhofes
Miinchendorf véllig in den Hintergrund.

22, Janner 2024
Fiir den Bundesminister:
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os uUnterzeichner Bundesministerium fir Arbeit und Wirtschait
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Bundesministerium Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitdt, Innovation und Technologie

Sicherheitsuntersuchunisstelle des Bundes

Postfach 201, 1000 Wien
Radetzkystrafe 2
1030 Wien

per vioi: I

GZ: 2023-0.781.636
Wien, am 23.01.2024
KovAt/'SUB/AM/HER/2S

Beteiligter:

vertreten durch:

wegen: Vorlaufiger Untersuchungsbericht
Zugentgleisung Z 7657 im Bf Manchendorf am 09. Mai 2022

Stellungnahme

Vollimacht gem. § 8 RAO erteilt einschlieRlich
Vollmacht gem. § 19a RAO
1-fach
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Ich nehme Bezug auf das Schreiben vom 07.12.2023 der do. Behorde, mit dem mir die Abgabe
einer Stellungnahme zum vorlaufigen Untersuchungsbericht der Sicherheitsuntersuchungs-
stelle Anheim gestellt wurde. Innert offener Frist gebe ich nachstehende

Stellungnahme

ab:

1: Vorbemerkungen:

Mir sind Sinn und Zweck der entsprechenden Untersuchung gemai des UUG bewusst. Den-
noch ist es mir verunmaoglicht eine abschliefende Stellungnahme abzugeben, wenn mir we-
sentliche Aktenbestandteile vorenthalten werden. Dies betrifft insbesondere samtliche Akten-
stucke im Zusammenhang mit dem Signal, der Signalstellung oder dem Stellbereich. Geman
Art 23 Abs 3 der RL 2016/798 muss die gegenstandliche Untersuchung so offen wie méglich
durchgefuhrt werden, damit sich alle Beteiligten auch tatséchlich duffern kénnen und Zugang
zu den Ergebnissen erhalten. Ich meine, dass die Untersuchung hier aufgrund des Schreibens
der Sicherheitsuntersuchungsstelle vom 15.01.2024 nicht offen (genug) iSd der gesetzlichen
Bestimmungen ist.

Ungeachtet der Tatsache, dass die Klarung von Schuld- und Haftungsfragen nicht Gegenstand
des Verfahrens sind, erscheint es mir wesentlich festzuhalten, dass das Oberlandesgericht
Wien zur Zahl 20 Bs 111/23d meiner Berufung stattgegeben hat und insbesondere keine hin-
reichenden Anhaltspunkte gefunden hat, die die von der Staatsanwaltschaft Wiener Neustadt
— und offenbar auch von der Sicherheitsuntersuchungsstelle — angenommenen Sachverhalts-
elemente im Zusammenhang mit der Signalstellung mit entsprechender Sicherheit untermau-
ern kénnten.

Nachdem eine strafrechtliche Verantwortung aber noch nicht abschlieRend und rechtskraftig
geklart ist, kann ich im Folgenden lediglich allgemein meine Einschatzung kundtun.

2, Zur Sache:
21. Ich meine, dass insbesondere im Hinblick auch auf die seitens der Sicherheitsuntersu-
chungsstelle festgestellten bzw zumindest aufgenommenen Umsténde die zulassige Hochst-

geschwindigkeit vom 160 km/h im mafgeblichen Streckenbereich hinterfragungswardig ist.
Dies auch eindenk der Tatsache, dass jedenfalls derzeit noch kein ETCS2 eingefiihrt bzw
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implementiert ist. Das derzeitige punktuelle Zugbeeinflussungssystem wirkt, wie auch der Vor-
fall und die bekannten Vorvorfélle belegen, nicht ltickenlos. Eine Reduktion der dort zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit ware wohl auch deshalb angezeigt, zumal die mafigeblich eingebaute
Weiche nur bis zu einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h gebaut ist. Ich meine,
dass der Infrastrukturbetreiber hier zweckmaRigerweise zumindest eine Weiche mit einer zu-
lassigen Bauartgeschwindigkeit von wenigstens 100 km/h einbauen hatte sollen.

2.2. Anzudenken bzw Uberpriifungswert ware meiner Meinung nach der Einbau bzw die
Aktivierung eines allenfalls weiteren 1000 Hz Magneten verbunden mit einem System, welches
auch eine allfallige Geschwindigkeitsherabsetzung direkt beim H1-Ausfuhrsignal Gberwacht.
Ich méchte in diesem Zusammenhang festhalten, dass den Triebfahrzeugfiihrern, die die maR-
gebliche Strecke befahren, mehrere Beinaheunfalle am Bahnhof Minchendorf bekannt sind.
Ob diese in weiterer Folge ordnungsgeman gemeldet wurden, entzieht sich meiner Kenntnis-
nahme. Nichtsdestotrotz meine ich, dass die Dunkelziffer von Beinaheunféllen am angegebe-
nen Ort bedauerlicherweise hoher ist, als jene von der der vorlaufige Untersuchungsbericht
ausgeht. Viele Triebfahrzeugfuhrer bzw ehemalige Kollegen betrachten diesen Streckenab-
schnitt als prekar und sind teilweise veraniasst aus eigenem die Geschwindigkeit hier zu re-

duzieren.

2.3. Generell ist zu gewahrleisten, dass Signalbilder besser (im Sinne auch von langer) fur
den Triebfahrzeugfihrer erkennbar sind. Aus eigener Erfahrung merke ich an, dass bei hohe-
ren Geschwindigkeiten einem Triebfahrzeugfuhrer oft nur wenige Augenblicke verbleiben, um
das Signal hinreichend zu erfassen. Insbesondere in Osterreich verlauft der Wechsel des Sig-
nalbildes und des Erscheinens des vollstandigen Signalbildes mitunter sehr langsam. Dies ist
nicht nur meine eigene Wahrnehmung, sondern auch die von anderen Triebfahrzeugfiihrer-
kollegen. In der Praxis zeigt es sich, dass auch bei Anderungen von Signalbildern bis zum
endgultigen Aufbau des Signalbildes ein weiteres Signalbild hinzukommen kann. Zudem gibt
es Wahrnehmungen, dass ein Signalbildaufbau bis zu vier oder finf Sekunden dauern kann.

24. Ich moéchte nochmals auf die Verfahrensanweisung Abweichungsmanagement
(GP01,02,01,03-BE-01_VA_Abweichungsmanagement) hinweisen. Gemal Punkt 12.4.1.
hatte mich der Fahrdienstleiter bei einem beabsichtigten Fahren am Gegengleis oder in die
Ablenkung zeitgerecht iber Zugfunk informieren mussen. Dies ist nicht erfolgt. Bei einer recht-
zeitigen Verstandigung Uber Funk wére der Unfall aus meiner Sicht vermeidbar gewesen. Ich
erachte diese Bestimmung fur duRerst sicherheitsrelevant. Im Ubrigen meine ich auch, dass
sich sehr wohl aus der Verfahrensanweisung selbst der diesbezugliche Zweck, namlich die
sichere Betriebsfuhrung (Punkt 1), ergibt. Es ist evident, dass bei derartigen
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Ausnahmesituationen neben einer Signalisierung als Redundanz eine zweite Informationse-
bene im Hinblick auf die Sicherheit der Eisenbahn auferst zweckmanig ist.

2.5. AbschlieRend halte ich fest, dass ich die bei den OBB verwendeten (TIM) Laptops, die

ebenfalls die entsprechenden Signale anzeigen, fur eine gute, der Bahnsicherheit dienende,
Ergénzung halte.

Wien, am 23.01.2024 ]
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; . Sachbearbeiter:i
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Biroanschrift: Radetzkystrafle 2, 1030 Wien

E-Mail-Antworten sind bitte unter Anfihrung
der Geschaftszahl an oben angefiihrte E-Mail-
Adresse zu richten.

Geschéftszahl: 2022-0.342.545 Wien, 5. Februar 2024

Zugentgleisung Z 7657 im Bf Miinchendorf am 09.05.2022
Stellungnahme zum vorlaufigen Untersuchungsbericht

Vorweg ist anzumerken, dass von der Obersten Eisenbahnbehdrde mit Schreiben vom 13. Ok-
tober 2022 um Ubermittlung aller der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB) vorlie-
genden Informationen zum gegenstandlichen Unfall, allen voran des Gutachtens der:s gericht-
lich beeideten Sachverstidndige:n, ersucht wurde. In der Folge wurden mit Schreiben vom 21.
Oktober 2022 von der SUB auch einige Unterlagen vorgelegt. Hinsichtlich des Sachverstandi-
gengutachtens wurde jedoch mitgeteilt, dass seitens der SUB nicht vorgesehen sei, dieses in
absehbarer Zeit anzufordern und es daher auch nicht an die Oberste Eisenbahnbehérde tber-
mittelt werden kénne. In diesem Sinne wurde das Gutachten bei der Staatsanwaltschaft von
der Obersten Eisenbahnbehdérde direkt angefordert und auf Ersuchen der SUB an diese wei-
tergeleitet. Mit E-Mail vom 13. Janner 2023 wurde der Obersten Eisenbahnbehdrde mitgeteilt,
dass die SUB in Zukunft grundsatzlich von einer Weitergabe kompletter Akten (wie z.B. Straf-
akten/Polizeiakten) Abstand nehmen werde. Die weitgehende Geheimhaltung der Untersu-
chungsergebnisse wurde im Wesentlichen mit der ,Unabhangigkeit” der SUB begriindet.

Hierzu wird seitens der Obersten Eisenbahnbehdrde abermals festgehalten, dass Erwagungs-
grund 38 der Richtlinie (EU) 2016/798 liber Eisenbahnsicherheit die nationalen Untersu-
chungsstellen dazu verpflichtet, die Untersuchung in groBtmaoglicher Offenheit durchzufih-
ren. In diesem Sinne besteht nach § 14 Abs. 1 UUG 2005 die Pflicht, unter anderem die natio-
nale Sicherheitsbehorde regelmiRig tiber die Untersuchung und ihren Verlauf zu unterrichten.
Es ist fir die Oberste Eisenbahnbehdrde weiterhin nicht nachvollziehbar, inwieweit Intranspa-
renz im Rahmen des behdrdlichen Ermittlungsverfahrens der SUB der Unabhangigkeit von
Weisungen im Sinne des & 3 Abs. 3 UUG 2005 dienlich sein kénnte.
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Zum vorlaufigen Untersuchungsbericht (in der Folge kurz: vUB) ist allgemein vorweg anzumer-
ken:

1. Vollsténdigkeit und Widerspriichlichkeit der Beweise

Es ist nicht ungewohnlich, dass einzelne im Rahmen eines Ermittlungsverfahrens erhobene Be-
weise zueinander in einem (scheinbaren) Widerspruch stehen. Es ware dann Aufgabe der SUB
die Beweise darzustellen, abzuwagen, hieraus die entsprechenden Schlussfolgerungen zu zie-
hen und im Bericht darzustellen, aus welchen Uberlegungen welchen Beweismitteln gefolgt
wurde und welchen nicht. Im vorliegenden vUB wurde jedoch der Weg gewéhlt, einem Be-
weismittel zu folgen und die sich aus anderen Beweismitteln ergebenden Fakten bzw. die be-
treffenden Beweismittel gar nicht erst zu erwdhnen:

So wird auf Seite 77 ausgefiihrt, dass laut IB wahrend der persénlichen Dienstiibergabe (der
Stellbereichs-Fdl) die durch Z 55072 hinterlassene Rotausleuchtung bemerkt wurde und von
dem:der Stellbereichs-Fdl der Nachtschicht die erforderliche Feststellung der Vollstandigkeit
des Z 55072 veranlasst (18:19:55 Uhr) wurde. Diese Feststellung wurde ausdriicklich nur auf
die E-Mail der IB vom 15. Dezember 2022 und nicht auf die Aussagen der Fdl vor der SUB am
20. Oktober 2023 gestiitzt (Uiber die Befragung von Zeugen im behérdlichen Ermittlungsver-
fahren wurden keine Niederschriften, sondern lediglich Aktenvermerke erstellt). Im Bericht
gar nicht erwdhnt wird die Tatsache, dass der Fdl der Nachschicht bereits am 20. Juli 2022
(also wenige Monate nach dem Unfall, aber 15 Monate vor der Befragung durch die SUB) in
einer Befragung angegeben hatte, dass im Zuge der Ubergabe die Rotausleuchtung nicht an-
gesprochen wurde und die Rotausleuchtung erst nach der Ubergabe bemerkt wurde. Es ist
insbesondere nicht nachvollziehbar, warum an Stelle der Darstellung der Zeugen Schilderun-
gen der IB als Quelle herangezogen werden, ohne anzufiihren, ob und gegebenenfalls auf wel-
che Quellen sich der IB bei dieser Schilderung stiitzt.

Ebenso wird etwa der Ablauf der Betriebsbewilligung im vUB allein auf Aussagen der IB in der
E-Mail vom 30. Juni 2022 gestitzt, obwohl auch der Bescheid vom 3. Dezember 2020 der SUB
als objektives Beweismittel zur Verflgung stand. Es ist insbesondere unklar, worauf der Satz
»Der Streckenabschnitt zwischen Hennersdorf — Miinchendorf war bis 03. Dezember 2020, je-
nem Tag, an welchem die Betriebsbewilligung fiir den Betrieb des zweigleisigen Streckenab-
schnitts durch die zustdndige Behérde erteilt wurde (Anzeige der Fertigstellung bei der Be-
hérde bereits am 10. September 2019), ebenfalls nur eingleisig befahrbar.” abzielt: Der Be-
scheid vom 3. Dezember 2020 stiitzt sich ausdriicklich auf den Antrag vom 10. September
2019, erganzt mit Antrag vom 24. September 2020, wobei zwei fiir den Bescheid notwendige
Priiferkldrungen der Behérde am 23. November 2020 vorgelegt wurden. Auch sind die Ausfiih-
rungen zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme missverstandlich. Ein Gleis wird meist nicht am Tag
bzw. unmittelbar nach der Betriebsbewilligung in Betrieb genommen. Dies erfolgt vielmehr an
einem vorweg festgelegten Termin (in der Regel zum Fahrplanwechsel). Dies ermoglicht eine
entsprechende Berlicksichtigung bei der Fahrplangestaltung und die Vermittlung der erforder-
lichen Qualifikation an die Mitarbeiter:innen der Eisenbahnunternehmen.

Auch in anderen Bereichen des vUB wird nicht auf klare, nachvollziehbare Aussage verwiesen,
sondern lediglich auf das angenommene Ergebnis Bezug genommen: Auf Seiten 71 f wird auf

die Signalsichtbarkeitspriifung am 6. luni 2022 verwiesen, wonach die Signalsichtbarkeit fiir in
Ordnung befunden wurde und dem Regelwerk 13.01.01 Leit- und Sicherungstechnik/Pla-
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nungsrichtlinie entsprache. , Trotzdem“ sei ein Einwand des EVU, dass die Sichtbarkeit auf-
grund eines Fahrleitungsauslegers nicht durchgehend gegeben war, in das Protokoll mitaufge-
nommen worden. Dieses Dokument enthalt keine Angaben, welche konkreten Untersuchun-
gen durchgefiihrt wurden, um zu den (abweichenden) Feststellungen zu kommen. Aus dem
vorliegenden Gutachten des gerichtlich zertifizierten und allgemein beeideten Sachverstandi-
gen ergibt sich aber, dass am 16. Juli 2022 eine weitere Befahrung durchgefihrt wurde, bei
der konkret erhoben und dokumentiert wurde, in welchen Bereichen fiir den zur Uberpriifung
eingesetzten Triebfahrzeugfihrer die Sicht auf das Signal konkret beeintrachtigt war. Dieses
Gutachten wird im vUB aber gar nicht erwdhnt.

2. Anwendung des Sicherheitsmanagementsystems

Im vUB finden sich nur sehr wenige Vorgaben aus den Sicherheitsmanagementsystemen der
beteiligten Unternehmen. Eine Ausnahme bildet hier die Darstellung zum Abweichungsma-
nagement. Diese verpflichtet den Fdl-ZL, Informationen Uber , beabsichtigte Fahrten am Ge-
gengleis/in die Ablenkung (Betriebsstelle, Grund)” ,zeitgerecht (spdtestens beim letzten fahr-
planmdpfigen Aufenthalt vor der Einschrénkung), kurz und prdagnant” an die Tfzf Uber Zugfunk
zu geben. In der Ausgabe der OBB heiRt es zum Geltungsbereich: ,Am gesamten Netz der OBB
Infrastruktur AG giltig ab 12.12.2021 fiir alle im Abweichungsmanagement betroffenen Stel-
len des IB und der EVU”. Als Grundlage werden die Schienennetz-Nutzungsbedingungen ge-
nannt. In der Verfahrensanweisung der OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft/Raaberbahn
heift es: ,,Beim gegenstéindlichen Dokument handelt es sich um eine 1:1 Ubernahme von netz-
zugangsrelevanten Bestimmungen der OBB-infrastruktur AG, daher entfdlit die SMS Risikota-
belle.” Im Inkraftsetzungsschreiben der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft vom 19. Novem-
ber 2023 heilt es: , Die Verteilung der Verfahrensanweisung an auf dem OBB-Netz verkehren-
den EVU erfolgt durch Netzzugang OSS. Die betroffenen Mitarbeiter sind im entsprechenden
Umfang zu informieren.”

Im vUB finden sich dazu jedoch keine Angaben. ZB ist gar nicht ersichtlich, wer vom EVU als im
Abweichungsmanagement betroffenen Stellen bewertet wurde oder ob diese Verfahrensan-
weisung gar wahllos an alle Bedienstetengruppen weitergegeben wurde. Es ware wohl auch
zu priifen, ob sich die Verfahrensanweisung selbst oder deren Inhalte im nach den Vorgaben
der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 (TSI OPE 2019) vom EVU zu erstellenden ,, Trieb-
fahrzeugfiihrerheft (Regelbuch fiir Triebfahrzeugfiihrer)” wiederfindet, zumal diese Unterlage
LAlle fiir den Triebfahrzeugfiihrer notwendigen Verfahren” enthalten muss, im Besonderen zu
erwihnen wire wohl der Aspekt ,, Zugbetrieb einschliefilich gestérten Betriebs”. Ebenso fehlt
die Information, inwieweit die Verfahrensanweisung nach den Vorgaben an ein SMS beim IB
erstellt und bei IB sowie EVU umgesetzt (zB jeweils Signifikanzpriifung im Rahmen des Risiko-
managements) wurden, insbesondere ob die beteiligten Personen bei IB und EVU iiber den
Inhalt der Verfahrensanweisung ausreichend informiert und auch angewiesen waren, diese
Verfahrensanweisung zu beachten. Zudem lagen wesentliche Informationen in der von den
beteiligten Unternehmen vorzunehmenden Beurteilung der , potenziellen Auswirkungen der
betreffenden Anderung auf die Sicherheit des Eisenbahnsystems” (Artikel 4 Absatz 1, erster
Unterabsatz der Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 idgF (CSM RA)), sowie der folg-
lich zu bewertenden spezifischen Kriterien (Artikel 4 Absatz 2 der CSM RA). Im Besonderen
ware hier wohl auf die ,, Folgen von Ausfdllen: Szenario des ungiinstigsten anzunehmenden
Falls (,credible worst-case scenario’) bei einem Ausfall des zu bewertenden Systems unter Be-
riicksichtigung etwaiger aufferhalb des zu bewertenden Systems bestehender Sicherheitsvor-
kehrungen;” zu verweisen.
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Aus den angefiihrten Formulierungen im Zusammenhang mit dem Inkraftsetzen der Verfah-
rensanweisung ist fiir die Oberste Eisenbahnbehdrde nicht ableitbar, dass die Einhaltung der
Vorgaben rein fakultativ und nicht wichtig ware. Dass der IB als Ziel der Bestimmung die Stei-
gerung der Betriebsqualitat, die optimale Ausnutzung der Infrastruktur, die Unterstitzung ei-
ner bedarfsgerechten Kundeninformation im Zug und die energiesparende Fahrweise anfiihrt,
kann dahingestellt bleiben. Es ist jedenfalls mit den Anforderungen an ein SMS nicht verein-
bar, wenn vom IB Vorgaben fir die Betriebsfiihrung erstellt werden, diese auch an die EVU zur
Einhaltung bekannt gegeben werden, aber die Einhaltung dieser Vorgaben in der Folge als un-
notig bezeichnet wird. Ebenso ist es mit den Anforderungen an ein SMS nicht vereinbar, wenn
Vorgaben unreflektiert weitergeleitet werden, wie auch darin festgelegte Regelungen von den
Unternehmen nicht dem im SMS festzulegenden Kontrollverfahren nach der Verordnung (EU)
Nr. 1078/2012 unterworfen werden.

So widre das Verfahren zur Meldung des Umstandes selbst mangelhaft, wenn nicht festgelegt
wird, wie sich der Empfanger zu verhalten hat, wenn Verstandigungen unterbleiben (zB Mel-
dung einer Storung, Anhalten). Auch ware ein Verfahren dann mangelhaft, wenn der ausfiih-
renden Stelle nicht die notwendigen Ressourcen zur Verfligung stehen wie zB technische (zB
die spezifische Verwendung bestimmter Hinweisschilder, Hilfssperren, Befahrbarkeitssperren,
Zielsperren, sperren von Weichen) und auch betriebliche Vorkehrungen (zB Checklisten, Wort-
laute). Zur Gewahrleistung der Ressourcen wire die Organisation nach 2.3.2 des Anhang |l der
Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 (CSM SMS) verpflichtet.

Seitens der Obersten Eisenbahnbehdrde wird hinsichtlich des Erfordernisses der Einhaltung
von Vorgaben des SMS und die Pflichten des Eisenbahnunternehmens hierzu insbesondere

auf Punkt G.2 der Verordnung (EU) Nr. 1169/2010 bzw. Kapitel 2.3. und 4.3. der Delegierten
Verordnung (EU) 2018/762 verwiesen.

Fir die Oberste Eisenbahnbehdrde nicht nachvollziehbar ist, dass die Behauptung des IB, wo-
nach die Unterlassung der Information des Tfzf im Zusammenhang mit der Ausfahrtsanderung
aus dem Bf Miinchendorf keine sicherheitsrelevante Verfehlung sei (letztlich eine fiir den Un-
tersuchungsbericht nicht relevante Aussage iiber Verschuldensfragen), ohne weiteren Kom-
mentar im vUB iibernommen wurde. Nicht nachvollziehbar ist dies vor allem auch in der Zu-
sammenschau, dass einerseits der Einstufung der Nichteinhaltung der Vorgaben des SMS als
,nicht sicherheitsrelevant” nicht entgegengetreten wird, diese Aussage zum Verschulden im
Rahmen der Begriindung der zweiten Sicherheitsempfehlung von der SUB sogar ausdriicklich
geteilt wird, gleichzeitig aber die nicht eingehaltene Vorgabe des SMS als Sicherheitsempfeh-
lung vorgesehen wird.

In diesem Zusammenhang ist auch die Darstellung auf Seite 78 zu sehen, wonach es sich ein-
gebiirgert hatte, vom festgelegten Schichtwechsel systematisch abzuweichen und die Uber-
gabe im Ubergabeprotokoll falsch zu dokumentieren. Es darf bezweifelt werden, dass diese
Vorgehensweise auch so im SMS geregelt ist bzw. war. Diese Nichtkonformitaten soll aber all-
seits bekannt gewesen sein. Die Tatsache, dass die Arbeitszeitbestimmungen offenbar trotz-
dem eingehalten wurden, weist letztlich nur nach, dass es auch moglich gewesen wire, die
Vorgaben entsprechend anzupassen. Vor die Wahl gestellt, die Vorgaben anzupassen oder die
Vorgaben einfach zu belassen, aber systematisch abweichend zu handeln, wurde im Unter-
nehmen (,allseits bekannt”) die Wah| getroffen, die Vorgabe nicht anzupassen, aber den Ab-
lauf falsch zu dokumentieren. Da sich diese Ausfiihrungen nur aus der Befragung von drei Fdl
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ergeben, wire in diesem Fall eine klare Stellungnahme der IB erforderlich. Wesentlich wére
dabei nicht nur die Fragen, ob die geschilderte Vorgehensweise im SMS Deckung findet, inwie-
weit die Ausfiihrungen fiir alle Fdl oder nur fiir bestimmte Betriebsstellen zutreffen, sondern
vor allem auch inwieweit die Leitung hiervon Kenntnis hatte. Besonders im letzten Fall waren
im Sinne von 4.3.1 des Anhangs |l der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 wohl auch be-
wusstseinsfordernde MaRnahmen dringlich geboten.

Da im vUB auch angefiihrt wird, welche MaRnahme seitens der IB ergriffen wurden (siehe
dazu auf Seite 107: Signalsichtbarkeitsiiberpriifung und Tieferlegung des Ausfahrsignals ,H1"),
wiare wohl umgekehrt auch klarzustellen, ob (bzw. wann zuletzt) vom IB mitgeteilt wurde,
dass seitens der Organisation keine Korrekturmafnahmen bzw. VerbesserungsmaRnahmen
(Praventivmalnahmen) gegen die im Zuge der Sicherheitsuntersuchung hervorgekommenen
(systematischen) Nichteinhaltungen des SMS ergriffen wurden.

3. Unbestimmte Angaben

Teilweise werden im vUB fir zentrale Aussagen unbestimmte Angaben verwendet. So wird als
ursdchlicher Faktor die , spdte” Feststellung der Rotausleuchtung angefiihrt, ohne anzugeben,
welche Zeitspanne als , rechtzeitige” Feststellung anzusehen wére. Ebenso wird eine Ge-
schwindigkeitsherabsetzung um 100 km/h als , (ibermdfSig“ bezeichnet, ohne klarzustellen,
welche Geschwindigkeitsherabsetzung ,,mdfig” bzw. noch akzeptabel ware oder auf welche
Arten von Geschwindigkeitsherabsetzung sich die Ausfiihrung bezieht (hier wohl bezogen auf
ortlich im Weichenbereich zulassige Geschwindigkeit versus Streckenhéchstgeschwindigkeit;
die Aussage betrafe aber jede Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit). Es kann wohl nicht
gemeint sein, bei einer Streckenhéchstgeschwindigkeit von 160 km/h diirfe maximal eine Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h, niemals aber weniger, angeordnet werden. Im
konkreten Fall wurde die Einhaltung der Geschwindigkeit durch das Zugbeeinflussungssystem
PZB 90 punktférmig, aber eben (technisch bedingt) nicht durchgehend tiberwacht.

Ebenso ist unklar, was unter einer , durchgéngigeren” Geschwindigkeitsiberwachung zu ver-
stehen wére.

4. Ursédchliche Faktoren

Als ursachlicher Faktor wird unter anderem angegeben, dass die infrastrukturseitige Ausge-
staltung des eingesetzten Zugbeeinflussungssystems nicht verhindern konnte, dass der Zug
bereits das Ausfahrsignal ,H1" mit iiberh6hter Geschwindigkeit passierte und anschlieRend
weiter beschleunigte. Es wird als zweckm&Rig angesehen, dass sich der Bericht mit den techni-
schen Méglichkeiten eines punktférmigen Zugbeeinflussungssystems auseinandersetzt, insbe-
sondere mit der Frage, welche Fehlhandlungen durch das infrastrukturseitig vorhandene Zug-
beeinflussungssystem PZB 90 abgefangen werden kdnnen. Ebenso sollte im Hinblick auf die
Rickmeldung der IB dargestellt werden, welche Fehlhandlungen durch das ab April 2024 zum
Einsatz kommende System ERTMS abgefangen werden konnen.

Ergédnzend wird angemerkt, dass die Bezeichnung ,,Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB)" fur
dieses System aufgrund seiner Merkmale bewusst gewahlt wurde. Zur Vermeidung von Miss-
verstandnissen wird daher dringend angeregt, die im vorliegenden vorlaufigen Untersu-
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chungsbericht gemischt verwendeten Begriffe Zugbeeinflussung(ssystem) und Zugsiche-
rung(ssystem) auf Zugbeeinflussung(ssystem) zu vereinheitlichen, sofern damit direkt oder in-
direkt die PZB angesprochen ist.

Als ursachlicher Faktor wird die ,spdte Feststellung der Rotausleuchtung des Blockabschnittes
J51° bzw. deren spdte Abarbeitung” angegeben. Dies ist insofern widerspriichlich, als dies al-
lein zusammen mit den anderen angefiihrten ursachlichen Faktoren eben noch nicht zum Un-
fall geflihrt haben kann. Auf Seite 103 wird Uberhaupt ausgefihrt, dass die Rotausleuchtung
selbst keinen ursachlichen oder beitragenden Zusammenhang mit dem Unfall hatte.

Es misste, um den (auch aus Sicht der Obersten Eisenbahnbehérde nachvollziehbaren) kausa-
len Zusammenhang zwischen der Rotausleuchtung und dem Unfall herzustellen, als urséchli-
cher Faktor im Rahmen der Kausalkette zumindest zusétzlich auch die (offenbar unter groRem
Zeitdruck erfolgte) Umleitung liber das Gegengleis infolge der Rotausleuchtung angegeben
werden.

Unklar ist dabei auch, inwiefern es die Situation gedndert hitte, wenn es — bei sonst unveran-
dertem Ablauf — zur Rotausleuchtung etwa erst um 18:18:00 Uhr gekommen wdre, die Rot-
ausleuchtung akustisch und optisch angezeigt, sofort erkannt worden wiére und die aufgrund
der Rotausleuchtung erforderlichen Handlungen sofort nach dem Erkennen der Rotausleuch-
tung um ca. 18:18:55 Uhr gesetzt worden waren. Ebenso unberticksichtigt bleibt die Frage
nach dem Einfluss auf den Ablauf, wenn seitens der Fahrdienstleiter:innen auf die Rotaus-
leuchtung gar nicht reagiert worden wiére, auch die Umleitung tiber das Gegengleis unterblie-
ben wére und das Ausfahrsignal nicht ,,Frei mit 60 km/h“, sondern weiterhin ,Halt" angezeigt
hatte.

Als weiterer ursachlicher Faktor wird die Erwartungshaltung seitens der:des Triebfahrzeugfih-
rer:in angegeben, was auch im Zusammenhang mit MaBnahmen zu sehen ist, um Routine-
handlungen entgegenzuwirken (siehe Seiten 88 f des vUB). Es fehlt im vUB aber die Auseinan-
dersetzung mit der Kausalitat im Spannungsfeld zwischen falscher Wahrnehmung aufgrund
von Erwartungshaltung, Routinehandlungen, Durchbrechung der Routine durch Umleitung in-
folge der Rotausleuchtung und Entwertung der Bedeutung der Signalisierung durch zusatzli-
che Kommunikation.

5. Systemische Faktoren

Systemische Faktoren sind nach Artikel 2 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/572 alle
ursichlichen oder beitragenden Faktoren organisatorischer, managementspezifischer, gesell-
schaftlicher oder rechtlicher Art, die sich in der Zukunft auf @hnliche und damit zusammen-
héngende Ereignisse auswirken diirften, einschlieflich insbesondere der rechtlichen Rahmen-
bedingungen, der Ausgestaltung und Anwendung des Sicherheitsmanagementsystems, der
Fachkenntnisse des Personals, der Verfahren und der Instandhaltung.

Im vUB wird als systemischer Faktor nur auf die GroRe der Zustandigkeitsbereiche der Fahr-
dienstleiter, wodurch das Erkennen einer Rotausleuchtung nicht zu erwarten sei, verwiesen.

Die im vUB angefiihrten ursachlichen und beitragenden Faktoren werden allesamt als nicht
systemische Faktoren eingestuft.
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Sicherheitsempfehlungen sollen gemiR Punkt 6 erster Satz des Anhangs der Durchfiihrungs-
verordnung (EU) 2020/572 ausschlieRlich dazu dienen, dhnliche Ereignisse in der Zukunft zu
verhindern.

Bei Kombination der Definition von systemischen Faktoren und der Anforderungen an Sicher-
heitsempfehlungen ist es hochst verwunderlich, dass nur die letzte der im vUB vorgesehenen
Sicherheitsempfehlungen in der Begriindung auch auf einen systemischen Faktor verweist.

6. Fehlende Informationen

An mehreren Stellen des vUB wird festgehalten, dass es fiir bestimmte Annahmen keine Hin-
weise gegeben héatte, Es wire sinnvoll, hierzu zumindest anzufithren, welche Beweise erhoben
wurden, die einen Hinweis darauf zu liefern in der Lage wiéren:

So sind die Aussagen, es ware zu einer falschen Wahrnehmung von Signalen durch die:den
Tfzf gekommen, mit der Feststellung, es gébe keine Hinweise, dass eine kurzzeitige Unterbre-
chung der Sicht auf das Ausfahrsignal ,H1” einen Einfluss auf die Signalliberfahrung hatte,
nicht ohne weitere Erkldrungen in Einklang zu bringen: Ohne ndhere Ausflihrungen, in wel-
chen Streckenbereichen die Sicht auf das Signal tatsachlich unterbrochen war, erscheint ein
Querausleger grundsatzlich geeignet, einen einzelnen Lichtpunkt abzudecken und damit zu ei-
ner falschen Wahrnehmung des Signals zu fihren.

Im vUB wird auch mehrfach angegeben, dass bestimmte Informationen nicht bekannt seien
(zB HBhe der Flurschiaden oder Sachschiaden der reisenden Personen). In diesen Fallen wire
zumindest anzugeben, bei wem entsprechende Nachforschungen angestellt wurden und wel-
che Angaben gemacht wurden (im Hinblick auf die Haftungsregelung ist es nicht nachvollzieh-
bar, dass die Eisenbahnunternehmen zu den verursachten Schaden auch nach der seit dem
Unfall verstrichene Zeit Uberhaupt keine Informationen haben).

Zum Untersuchungsbericht wird im Detail angemerkt:

Zu Punkt 1 Unterpunkt ,Folgen” Uberschrift ,Ursichliche Faktoren” Seite 8:

Die Oberste Eisenbahnbehérde weist im Zusammenhang mit dem Verweis auf die nicht er-
folgte Information per Zugfunk auf die Bestimmungen der TSI OPE (insbesondere Anlage C -
Sicherheitsrelevante Kommunikationsmethodik) hin.

Zu Punkt 2.8 ,Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen” Seite 17:

4.2.3.5. der TSI OPE fordert lediglich die Aufzeichnung der sicherheitsrelevanten Kommunika-

tion zwischen dem Triebfahrzeugfiihrer (ua mit Zuordnung zu Zugkennzeichnung und Identitat
des Triebfahrzeugfiihrers) und dem Fahrdienstleiter. Die Ausfiilhrungen im vUB, dass die Kom-
munikation des Fdl Noko im Zuge des Notfalls ein wesentlicher Beweis fiir den Gegenstand ei-
ner Sicherheitsuntersuchung wire, ist fur die Oberste Eisenbahnbehorde nachvollziehbar.

Unabhangig von dieser Liicke in der TSI OPE sollte jedoch auch klargestellt werden, ob fiir die
Aufzeichnung der Kommunikation des Fdl Noko Vorgaben im SMS der IB bestehen, und ob

diese von den Vorgaben im SMS zur Aufzeichnung der Kommunikation zwischen dem Trieb-
fahrzeugfiihrer und dem Fahrdienstleiter abweichen. Die Oberste Eisenbahnbehérde weist auf
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die Bestimmungen der delegierten Verordnung (EU) 2018/762, Anhang Il, Punkt 4.4.3 hin, wo-
nach die Infrastrukturbetreiberin Sorge zu tragen hat, ,dass sicherheitsrelevante Informatio-
nen a) relevant, vollsténdig und fiir die vorgesehenen Nutzer verstdndlich sind; b) gliltig sind; c)
korrekt sind; d) konsistent sind; e) kontrolliert werden (siehe 4.5.3 Kontrolle dokumentierter
Informationen); f) vor ihrem Wirksamwerden mitgeteilt werden; g) empfangen und verstanden
werden.” Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehorde sind Vorgaben, die das Sicherstellen sicher-
heitsrelevanter Aufzeichnung entsprechend zu regeln (beispielsweise durch Bedienungsanlei-
tungen). Ob die IB liber entsprechende Vorgaben verfiigt beziehungsweise ob diese eingehal-
ten wurden, geht aus den vorlaufigen Untersuchungsbericht nicht hervor. Auch ware anzuge-
ben, ob jene Personen, die fir die Speicherung, Aufbewahrung und Zugénglichmachung der
Aufzeichnungen zustandig war, nachweislich dafiir ausgebildet waren.

Aus der Feststellung der SUB ergibt sich fiir die Oberste Eisenbahnbehorde nicht, warum der
Fehler bei der Sicherung der Aufzeichnungen aufgetreten ist. Es ware klarzustellen, ob vertie-
fende Informationen fiir den Grund dieses Fehlers vorliegen bzw. ob die IB MaRRnahmen ge-
setzt hat, die ein erneutes Auftreten dieses Fehlers vermeiden bzw. verhindern.

Unabhangig davon missten die entsprechenden Handlungen auch auf andere Weise doku-
mentiert sein (zB in Checklisten wie der des NoKo). Hierzu ware anzugeben, welche Vorkeh-
rungen vom IB und vom EVU im SMS fir diesen Fall vorgesehen sind, zumal nach 5.5.2. der
CSM SMS die Pflicht besteht, durch das SMS fiir jede erfasste Art von Notfall sicherstellen,
dass a) die Notfalldienste unverziiglich benachrichtigt werden kénnen; b) den Notfalldiensten
alle relevanten Informationen sowohl im Voraus, um NotfallmaBnahmen vorbereiten zu kén-
nen, als auch zum Zeitpunkt des Notfalls zur Verfiigung stehen; c) intern Erste Hilfe geleistet
wird.

Zu Abbildung 4, Seite 23:

Die Bildbeschreibung , Trennung des ersten Triebfahrzeuges in seine drei Fahrzeugsegmente*
ist nicht korrekt, da nicht das Triebfahrzeug, sondern es wurde der fihrende Triebzug in seine
Einzelteile (Einzelwagen) zerrissen, darauf sollte im Bericht (im Punkt Folgen) explizit darauf
eingegangen werden und im kompletten Bericht betrachtet werden.

Zu Punkt 3a Unterpunkt , 4. Todesfille, Verletzungen und Sachschiden” Seite 25 bis 28:
Dem vUB ist nicht zu entnehmen, wie es zu den (tédlichen) Verletzungen gekommen ist. Es
sollte zumindest angegeben werden, wo sich diese Personen zum Zeitpunkt des Unfalls aufge-
halten haben, welcher Art die Verletzungen waren und wodurch diese entstanden sind. Aus
der vorliegenden Beschreibung ist keine Verbesserung der Sicherheit fir kiinftige Unfalle er-
zielbar (zB durch entsprechende Information der Arbeitsgruppen fiir die Ausarbeitung von
technischen Spezifikationen fur die Gestaltung von Fahrzeugen).

Die Angaben zu den Verletzungen missten weitgehend den polizeilichen bzw. gerichtlichen
Untersuchungen zu entnehmen sein. Die SUB hat der Obersten Eisenbahnbehérde jedoch
schon wahrend der Sicherheitsuntersuchung jede Information hierzu verweigert. Gegebenen-
falls miisste im vUB auch klargestellt werden, dass diese Fakten (von den beteiligten Unter-
nehmen) nicht erhoben wurden, obwohl Eisenbahnunternehmen im Rahmen der Unfallunter-
suchung zur Erhebung der Daten verpflichtet sind. Es ist (iberdies anzunehmen, dass diese
Fakten schon im Hinblick auf mégliche Schadenersatzforderungen im Unternehmen ohnehin
entsprechend dokumentiert werden.
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Es wird ersucht, die Personenschaden zumindest anndhernd in jener Detaillierung darzustel-
len, wie es bei den Sachschdden erfolgte.

Zu Punkt 3a Unterpunkt 5. ,,Andere Folgen” ab Seite 28:

Die Aussage, dass es durch den Unfall zu Verspatungen von ,bis zu ... Minuten” kam, sagt
nichts Gber das Ausmal der Verspatungen aufgrund des Unfalls aus. Es wird erwartet, dass bei
einem schweren Unfall zumindest die als Gemeinsame Sicherheitsindikatoren (festgelegt
durch die Richtlinie 2009/149/EG, umgesetzt durch die Novelle des Eisenbahngesetzes, BGBI. |
Nr. 124/2011) fiir alle signifikanten Unfille vorgegebenen Daten von den betroffenen Unter-
nehmen an die SUB gemeldet und im Untersuchungsbericht nach einer Plausibilitatsprifung
wiedergegeben werden.

Ebenso sagt hinsichtlich des Schienenersatzverkehrs die Anzahl der eingesetzten Busse nichts
Uber die verkehrlichen Auswirkungen (auf die Fahrgaste) aus. Es ware anzugeben, wie viele
Fahrten (mit welcher Kapazitat) durchgeflihrt werden mussten und welche Verzégerungen
sich daraus fiir die Fahrgaste ergaben.

Zu Punkt 3a Unterpunkt 6 , Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen” Seite 29:

Nach § 14 Abs. 1 UUG 2005 sind unter anderem auch Vertretern von Personal und Benutzern,
der Eisenbahnagentur der Europaischen Union und Eigentiimern beschadigten Eigentums die
Moglichkeit zur Stellungnahme einzuraumen. Die Auflistung weist diese Personen und Stellen
nicht aus. Dementsprechend wird der Eindruck erweckt, im Verfahren nach § 14 UUG 2005
hatten diese Stellen entgegen der zwingenden gesetzlichen Vorgaben nicht die Méglichkeit
zur Stellungnahme erhalten.

Abgesehen von der ohnehin zwingenden rechtlichen Vorgabe zur Einbindung der Eisenbahn-
agentur der Europaischen Union, ist es auch sinnvoll, der Eisenbahnagentur der Europdischen
Union die Méglichkeit zur Stellungnahme einzurdumen, wenn vorgesehene Sicherheitsemp-
fehlungen wie im gegenstandlichen Fall auf ein Abgehen von Anforderungen aus unionsrecht-
lichen Verordnungen durch nationale Sicherheitsvorschriften abzielen bzw. Liicken in den im
Auftrag der Europdischen Kommission von der Eisenbahnagentur der Europdischen Union aus-
gearbeiteten Unionsrechtstexten vermutet werden. Auf die Einschrankungen des Unions-
rechts bei der Erlassung von nationalen Vorschriften (Umsetzung in § 187 EisbG) wird verwie-
sen.

Der Triebfahrzeugfiihrer wird in der Auflistung dem EVU zugeordnet, obwohl dem vUB klar zu
entnehmen ist, dass er seit 15. Mai 2023 nicht mehr fiir das EVU tétig ist.

Im Bericht finden sich Behauptungen zur Tatigkeit der SchlG, die gleichsam als beteiligte Stelle
angesprochen wird. Ohne diese Einstufung als beteiligte Stelle kommentieren zu wollen, sollte
die 5chiG die Gelegenheit erhalten, zum vUB Stellung zu nehmen.

Zu Punkt 3a Unterpunkt 7 ,,Beteiligte Fahrten” Seite 30:

Die Tabelle 2 sollte um wesentliche Angaben erganzt werden. Relevant fiir den Unfall sind
etwa die fahrzeugbezogene Hochstgeschwindigkeit, die vorhandenen und bei der Fahrt einge-
setzten Zugssicherungs- bzw. Zugbeeinflussungssysteme, gegebenenfalls auch die Einstellun-
gen zur Zugart bzw. zur Uberwachten Héchstgeschwindigkeit des Zuges.
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Zu Punkt 3a Unterpunkt ,,8. Infrastruktur und Signalsystem" Seite 33:

Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehérde ist die Formulierung ,, Wird eine giiltige Fahrstrafie
durch die zustdndige Fdl eingestellt, so wechselt das Signalbild auf einen Freibegriff* irrefih-
rend. Eine , giiltige” FahrstraRBe kann beispielsweise auch eine ErsatzstralRe sein, bei der kein
Freibegriff eingestellt wird.

Zu Punkt 3a Unterpunkt 8 Uberschrift ,,Signale und signalisierte Geschwindigkeiten” Tabelle
3, Seite 35:

Im Zusammenhang mit der Tabelle 3 verweist die Oberste Eisenbahnbehdrde auf die Bestim-
mungen und Formulierungen der Anlage 5 der EisbBBV.

Zu Punkt 3a Unterpunkt 8 Uberschrift ,,Signale und signalisierte Geschwindigkeiten” Seite
35:

Der Satz ,,Z7657 durfte demnach vom ES ,,Y” aufgrund der Aufwertung des Geschwindigkeits-
anzeigers bis zum AS ,,H1“ mit einer Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h fahren* ist hinsicht-
lich Textteil ,bis zum AS ,H1"“ nicht nachvollziehbar, da bei der Vorbeifahrt am Vorsignal ,h”
dieses ,Vorsicht” zeigte und somit bei dieser Einfahrt ein Anhalten vor Ausfahrsignal H1 zu er-
warten war bzw. nach ,Frei mit 60“ Signalisierung am H1 dieses mit max. 60 km/h zu errei-
chen und zu tberfahren zugelassen ist.

Zu Punkt 3b Unterpunkt 1 ,Sachliche Beschreibung” Seite 36

Die Oberste Eisenbahnbehdrde regt an, die Formulierung , problemlose Fahrt” unter Anfiih-
rungszeichen zu setzen, sofern es sich um ein Zitat aus einer Einvernahme handelt. Andern-
falls wére zu erldutern, was von der SUB unter einer ,, problemlosen Fahrt* verstanden wird.

Zu Punkt 3b Unterpunkt 1 Uberschrift ,Soll-Situation im Bf Miinchendorf” Seiten 37 ff:

Auf Seite 39 wird ausgefiihrt: ,Da das Regelgleis aufgrund der Rotausleuchtung von Blockab-
schnitt ,f51“ nicht befahrbar war, wurde durch den:die Fdl ZL eine Fahrstrafie fiir den bereits
im Bf Miinchendorf befindlichen Z 7657 vom AS ,,H1” auf das Streckengleis 2 eingestellt. Da
durch diese Einstellung ein Gleiswechsel stattfand und dabei die Weichen 2 und 1 in die Ablen-
kung befahren wurden, wechselte das Signalbild automatisch von ,,Halt” auf , Frei mit 60
km/h* (zwei griine Lichter lotrecht untereinander).”

Die Oberste Eisenbahnbehérde weist darauf hin, dass ein Signalbild nicht ,, automatisch wech-
selt”, Vielmehr werden durch die Bedienhandlungen der entsprechenden Mitarbeiter im Rah-
men der Einstellung einer Fahrstrale, als auch durch die in den jeweiligen Stellwerken erfol-
gende Prifung des Vorhandenseins der entsprechenden Vorbedingungen entsprechende Sig-
nalbegriffe eingestellt. Die Formulierung der SUB vereinfacht aus Sicht der Oberste Eisenbahn-
behorde ein Verfahren, dass sowohl technische als auch organisatorische Faktoren voraus-
setzt.

Zu Punkt 3b Unterpunkt 1 Uberschrift ,,Ist-Situation im Bf Miinchendorf” ab Seite 38:

Die gewahlte Formulierung , Nach dieser Signalbildanderung am AS ,H1" um 18:19:07 Uhr be-
schleunigte der:die Tfzf Z 7657 zundchst wieder auf ca. 80 km/h, da er:sie sich zu diesem Zeit-
punkt nach wie vor in der Geschwindigkeitsiiberwachung der 1000 Hz Beeinflussung befand.”
indiziert eine Kausalitit zwischen der 1000Hz-Uberwachung und der durch den:die Tfzf:in ge-
wihlten Geschwindigkeit. Eine Uberschreitung der Uberwachungsgeschwindigkeit bei einer
aktiven 1000Hz-Uberwachung hitte einen Eingriff des Zugbeeinflussungssystems zur Folge,
das Vorhandensein der Uberwachung alleine hat jedoch nicht zwangslaufig ein bestimmtes
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Verhalten zur Folge. Im ggstl Fall kénnte der:die Tfzf:in beispielweise die Geschwindigkeit auch
auf 50 km/h erhéhen, dies stiinde ebenso wenig in einem kausalen Zusammenhang, wie eine
Beschleunigung auf 80 km/h bei aktiver Geschwindigkeitsiiberwachung.

Die Oberste Eisenbahnbehdrde regt an den Satz ,, Der:Die Tfzf gab an, dass das AS ,H1" , Frei”
ohne Geschwindigkeitsbeschrinkungen angezeigt hétte (ein griines Licht).” von ,AS ,H1 bis
zu ,(ein griines Licht)” unter Anflihrungszeichen zu setzen, sofern es sich um ein Zitat aus ei-
ner Aussage des:der Tfzf:in gehandelt hat. Andernfalls wiare es korrekter, dass der:die Tfzf:in
das Ausfahrsignal in einer Freistellung ohne Geschwindigkeitseinschrankung wahrgenommen
habe, da gemaR der weiteren Ausflihrungen und Auswertungen der SUB das Signal einen Frei-
begriff mit Geschwindigkeitseinschrdnkung angezeigt hat.

Die Schilderung der Soll-Situation greift eine mogliche Situation willkirlich heraus, weicht aber
von der im vUB behandelten Kausalkette ab. Soll-Situation ist vor allem auch der Zustand, der
sich ergeben héatte, wenn das Ausfahrsignal auf Halt steht und der FdI-ZL vor der Umleitung
auf das Gegengleis um 18:19 Uhr entsprechend der Vorgaben des SMS erst den Tfzf infor-
miert.

Zu Punkt 3b Unterpunkt 2 Uberschrift ,Notfallverfahren Eisenbahn” Seite 46:

Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehdrde ist die Feststellung der SUB (, Wie und an wen genau
die eingeschrdnkte Einsatzfreigabe herangetragen bzw. kommuniziert wurde, konnte aufgrund
der fehlenden Sprachspeicher nicht eruiert werden.”) nicht nachvollziehbar, das die beschrie-
bene Information nicht ausschlieRlich durch die Auswertung des Sprachspeichers eruiert wer-
den kann. Eine entsprechende Dokumentation seitens der Einsatzkrafte kann beispielsweise
nicht ausgeschlossen werden.

Zu Punkt 3b Unterpunkt 2 Uberschrift ,Notfallverfahren &ffentliche Dienste — Notfallverfah-
ren Feuerwehr” Seite 51:

Die Oberste Eisenbahnbehdrde weist hinsichtlich der Formulierung ,,Auffallend war die am Bo-
den liegende Oberleitung, welche Verunsicherung bei den Einsatzkrdaften ausldste.” auf die re-
levanten Vorgaben der Infrastrukturbetreiberin (beispielsweise RW 30.03.26 inkl. dazugehori-
ger Anweisungen) hin. Weiters darf auf die Bestimmungen der delegierten Verordnung (EU)
2018/762 (insbesondere Anhang Il, Punk 5.5) sowie 4.2.3.7. der Durchfiilhrungsverordnung
(EU) 2019/773 hingewiesen werden.

Die Oberste Eisenbahnbehdérde ersucht um Erlduterung, wie die Formulierung, dass der:die
EL:in ,erst” 20 Minuten spater am Unfallort eintraf. Die gew&hlte Formulierung ldsst den
Schluss zu, dass das Eintreffen des:der EL:in friiher hatte erfolgen miisste. Eine entsprechende
Vorgabe wird jedoch nicht angefiihrt.

Zu Punkt 3b Unterpunkt 2 Uberschrift ,Notfallverfahren dffentliche Dienste — Fazit Notfall-
verfahren 6ffentliche Dienste” Seite 52:

Die Oberste Eisenbahnbehdrde ersucht um Erlauterung, was unter ,relativ lange” zu verste-
hen ist und auf welche Vorgabe sich die SUB dabei bezieht.

Zu Punkt 4a Unterpunkt 1 Uberschrift ,,IB“ Seite 54:
Zur Feststellung ,,Gemdfs § 24 Abs. 3 EisbbBV miissen Hauptgleise, auf denen mehr als 100
km/h zugelassen sind, mit Zugbeeinflussung ausgeriistet sein, durch die ein Zug selbsttdtig
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zum Halten gebracht werden kann. Bei dem gegenstdndlichen Vorfall wurde jedoch der Zug
trotz vorhandener Zugbeeinflussung nicht selbsttdtig zum Halten gebracht.“ ist anzumerken:

Die EisbBBV sieht keine taxative Aufzdhlung vor, in welchen Fillen ein Zug selbsttatig um Hal-
ten gebracht werden muss. Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehdrde war es zum Zeitpunkt
der Erstellung der EisbBBV (BGBI. Il Nr. 398/2008 mit Anderung durch BGBI. Il Nr. 156/2014)
nicht die Intention der erlassenden Verwaltungsbehdrde Fahrzeuge und Infrastruktur in jedem
Fall mit einem Zugbeeinflussungssystem auszustatten, das in jedem maglichen Fall eine Fahrt
selbsttatig zum Halten bringen muss.

Zu Punkt 4b Unterpunkt 1 Uberschrift ,Rotausleuchtung” ab Seite 56:

Der vUB fiihrt aus: , Laut IB muss einem:einer Fdl eine Besetztmeldung bei tauglicher Gleisfrei-
meldeanlage grundsétzlich unmittelbar auffallen. Insbesondere dann, wenn das betroffene
Gleis einer ,hdufigeren” Befahrung als andere Gleise unterliegt (Streckengleise, durchgehende
Hauptgleise, Bahnsteiggleise, etc.). Bei der im Untersuchungsbericht beschriebenen Rotaus-
leuchtung des Blockabschnittes ,f51“ handelt es sich um ein , hdufig befahrenes” Streckengleis,
weshalb diese unmittelbar auffallen héitte miissen. Einem:Einer Fdl stehen fiir die zu bedienen-
den Gleisabschnitte Ubersichts- und Lupenbilder zur Verfiigung. Werden diese genutzt, sind sie
immer automatisch im Vordergrund.”

Die Aussage der Infrastrukturbetreiberin ist insofern zu hinterfragen, als das nicht klar ist, wel-
che Bereiche ein:e Fdl:in auf Rotausleuchtungen zu tiberwachen hat. So macht die Anzahl der
Jhéufiger befahrene” Gleise aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehérde einen Unterschied in der
Moglichkeit, Rotausleuchtungen zeitnah zu entdecken. Auch stellt sich die Frage, wie meh-
rere, zeitgleich stattfindenden Besetztmeldungen die Entdeckbarkeit beeinflussen. Zuletzt darf
angemerkt werden, dass auch haufig befahrene Gleise regelmaRig tiber eine gewiinschte Be-
setzmeldung verfiigen, ndmlich beim angestrebten Befahren des jeweiligen Gleises.

Zur Ausfiihrung , Tatsdchlich ist es aber so, dass die Zustdndigkeitsbereiche der Fdl durch die
Migration der Bahnhdfe aus der Fldche immer gréfier werden. Einem:Einer Stellbereichs-Fdl/
stehen finf Bildschirme zur Verfligung” ersucht die Oberste Eisenbahnbehdrde um Bekannt-
gabe, welche Vorgabe die Infrastrukturbetreiberin in ihrem Sicherheitsmanagementsystem
verankert hat, die die genaue Anzahl der Bildschirme regelt.

Die Aussage, es kdme ofters vor, dass eine Rotausleuchtung ldngere Zeit unerkannt bleibe, wi-
derspricht den Ausfiihrungen der IB, wonach , einem:einer Fdl eine Besetztmeldung bei taugli-
cher Gleisfreimeldeanlage grundsdtzlich unmittelbar auffalfen” muss.

Zur Ausfiihrung ,, Die Zustdndigkeitsbereiche werden immer gréfier, sodass es einfach nicht
mehr mdglich ist, den gesamten Zustdndigkeitsbereich stdndig komplett zu tberblicken. Es gibt
keine Parameter, die die Zustdndigkeitsbereiche begrenzen, weshalb diese immer vergrofiert
werden. Es kann somit nicht erwartet werden, dass eine Rotausleuchtung, welche nicht akus-
tisch oder visuell auf sich aufmerksam macht, sofort erkannt werden kann.” wird auf die Best-
immungen der Durchflihrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 idgF verwiesen. Aus Sicht der
Oberste Eisenbahnbehérde ist diese Feststellungen ausschlieflich bei Nichtanwendung eines
geeigneten und tauglichen Risikomanagementverfahrens plausibel.
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Zu Punkt 4b Unterpunkt 1 Uberschrift , Auslegung der Weichen 1-4 und 55-58" ab Seite 59:
Im Untersuchungsbericht wird darauf hingewiesen, dass fir die Weiche 1-4 aufgrund der ho-
heren Kosten, vor allem der um 58% hdheren Errichtungskosten, 60 km/h Weichen anstatt
wie geplant 100 km/h Weichen verbaut wurden. Im vUB wird hinsichtlich der Dimensionie-
rung der Weichen bloR auf die Finanzierung verwiesen (,... Als Grund fiir die Abdnderung nennt
der IB, dass von der SchiG die vielen Weichenverbindungen, im Besonderen derartige Weichen-
verbindungen, aus Kostengriinden massiv hinterfragt wurden.”). Seitens der Obersten Eisen-
bahnbehorde ist unklar, warum hier nicht genauer auf den Grund eingegangen wird. Die IB
weist darauf hin, dass nicht nur die Errichtungskosten, sondern auch die Planungsparameter
betrachtet werden missen, jedoch fliest die Stellungnahme der IB in den Text nicht ein und es
fehlen die angefiihrten Stellungnahmen. Es sollte zumindest festgehalten werden, dass die
Entscheidung liber die einzubauenden Weichen unter Beriicksichtigung einer Risikoanalyse zu
erfolgen hitte, die von der IB durchzufiihren war.

Weiters ist anzumerken, dass nicht ausgeschlossen werden kann, dass es mit einer 100 km/h
Weiche nicht zu einer Entgleisung hitte kommen kdénnen, jedoch ist nicht nachvollziehbar, wie
durch eine 100 km/h Weiche die Folgen einer Entgleisung reduziert werden hatten kénnen.

Zu den angesprochenen Genehmigungsverfahren wird angemerkt:

Mit Schreiben vom 24.04.2009 hat die OBB-Infrastruktur Bau AG bei der Bundesministerin fiir
Verkehr, Innovation und Technologie den Antrag auf Durchfiihrung der Umweltvertréaglich-
keits-prifung und der Genehmigung nach dem UVP-G 2000 eingebracht. Mit rechtskraftigem
Bescheid der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie vom 8. Mai 2014, GZ.
BMVIT-820.301/0004-V/SCH2/2014, wurde der OBB-Infrastruktur AG im Rahmen des bean-
tragten UVP-und teilkonzentrierten Genehmigungsverfahrens die Genehmigung fir das Vor-
haben bei Einhaltung bestimmter Vorschreibungen erteilt. Mit weiteren rechtskraftigen Be-
scheiden des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation und Technologie vom 4. Mai 2015, GZ.
BMVIT-820.301/0003-1V/SCH2/2015 und vom 13. Mai 2016, BMVIT-820.301/0003-
IV/IVVS4/2016 sowie vom 9.September 2019, GZ. BMVIT-820.301/0008-1V/IVVS4/2019 wurde
der OBB-Infrastruktur AG fiir die 1. Anderungseinreichung 2014, die 2. Anderungseinreichung
2015 und die 3. Anderungsgenehmigung 2018 des Vorhabens die Genehmigung gemaR § 24g
UVP-G 2000 erteilt. Zuletzt wurde der OBB-Infrastruktur AG fiir das Vorhaben mit rechtskrafti-
gem Bescheid vom 3. Dezember 2020, GZ. 2020-0.539.560 die Abnahme nach dem UVP-G
2000 festgestellt einschlieBlich der Genehmigung geringfugiger Abweichungen sowie die ei-
senbahnrechtliche Betriebsbewilligung erteilt.

Im Rahmen der angefiihrten Verwaltungsverfahren wurden umfangreiche Gutachten von der
Antragstellerin erstellt und von behdrdlich bestellten Sachverstandigen Gberpriift. Auf Basis
der von der Antragstellerin vorgelegten Priifbescheinigung gemaR & 34b EisbG der Arsenal
Railway Certification GmbH, Floridsdorfer HauptstraRRe 30, 1210 Wien vom 31. Juli 2020, Do-
kumentnummer P2014--385C--11--V1.0 gab es gemaR § 35 EisbG gegen die Erteilung der Be-
triebsbewilligung keine Einwénde.

Hinsichtlich der Uberleitstelle Nord des Bahnhofes Miinchendorf inklusive der Ausfahrtswei-
che ist dem Gutachten gemaR § 31a EisbG der Arsenal Railway Certification GmbH vom

08.08.2015, Fachgebiet Sicherungs- und Fernmeldetechnik im Befundteil zu entnehmen, dass
bei den Weichen W1 bis W5 die Maximalgeschwindigkeit fiir deren Befahrung von 100 km/h
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auf 60 km/h gedndert wurde. Seitens des Sachverstidndigen erfolgt dann folgende Schlussfol-
gerung (Punkt 5.4.1. des Gutachtens):

»Der Anderung der Weichengeschwindigkeiten der Weichen W1 bis W5 von 100 km/h auf 60
km/h bei km 17,9 — km 18,745 sowie die Verschiebung des stidlichen Weichenkopfes inkl. der
Ausfahrtssignale R1 und R3 um ca. 40m haben im gegenwdrtigen Stand des eisenbahnrechtli-
chen Verfahrens keinen Einfluss auf die Sicherungstechnik. Diese Anderungen werden erst in
der Detailplanung in die Stellwerksprojektierung eingearbeitet.

Daher kann vom sicherungstechnischen Standpunkt festgestellt werden, dass der vorgelegte
Bauentwurf zur Ausfiihrung geeignet ist und dem Stand der Technik, der Sicherheit und Ord-
nung des Betriebs der Eisenbahn, des Betriebs von Schienenfahrzeugen auf der Eisenbahn
und des Verkehrs auf der Eisenbahn entspricht.”

Somit kann aufgrund der vorliegenden Gutachten festgehalten werden, dass bei Planung und
Bauausfihrung des gegenstandlichen Vorhabens der Stand der Technik eingehalten wurde
und ein ordentlicher und sicherer Eisenbahnbetrieb gewahrleistet ist. Insbesondere ist den in
den Verfahren herangezogenen Gutachten kein Hinweis auf ein erhdhtes Risiko von Unféllen
(Entgleisungen) allgemein bzw. im Bereich der Uberleitstelle Nord des Bahnhofes Miinchen-
dorf zu entnehmen.

Zu Punkt 4b Unterpunkt 6 ,Sonstige relevante Faktoren oder Folgen” Seite 64:

Die Oberste Eisenbahnbehdrde kann die Feststellung , Damit quittierte der:die Tfzf, das ,Vor-
sicht” zeigende AVS , h" registriert zu haben.” nur insoweit nachvollziehen, als damit die Aus-
sage des:der Tfzf:in wiedergegeben wiirde. Objektiv weist die Oberste Eisenbahnbehérde auf
die wissenschaftlichen Studien zu automatischem Verhalten hin (u.a. Helga Peter, Enzyklopa-
die der Schlafmedizin®. Ralf-Peter Prack, Beeinflussung im Verkaufsgesprich?. Hans Rieben-
sahm, Wérterbuch der Psychotherapie®. Alle Springer-Verlag).

Zu Punkt 4b Unterpunkt 6 ,Sonstige relevante Faktoren oder Folgen” Seite 65:

Die Oberste Eisenbahnbehdrde ersucht um Klarstellung, wo die SUB die Grenze zwischen ,er-
wahnenswerten” und , nicht erwdhnenswerten” Geschwindigkeitsiiberschreitungen zieht und
ob es zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen unabhangig von ihrer ,,Erwédhnenswertigkeit” ge-
kommen ist.

! Als automatisches Verhalten bezeichnet man das Ausfiihren von gewohnten und gut eingeiibten Handlungen im
Zustand extremer Schlafrigkeit, ohne dass die Ausfihrenden selbst dies bewusst wahrnehmen oder sich spater
daran erinnern.

? Der Mensch ist ein Gewohnheitstier. Menschen handeln in verschiedenen Situationen oder auf verschiedene
Reize nach bestimmten Gewohnheiten — sie bewaltigen also bestimmte Situationen immer nach dem gleichen
Handlungsmuster.

3 Nicht bewuRtes, automatisches Verhalten (z. B. Kritzeln wihrend des Telefonierens, Zigarette einer Packung ent-
nehmen und anziinden) tritt als spontanes Phanomen sowohl im Alltag wie in suggerierter Trance auf (= Som-
nambulismus; = Ideodynamik). Automatische Reaktionen kénnen suggestiv provoziert und psychotherapeutisch
genutzt werden. Grundlage aller automatischen Reaktionen ist ein ideodynamischer ProzeR in dissoziiertern Zu-
stand: Beispielsweise schreibt die Hand automatisch ein Wort oder Satzfragment, wihrend die bewufte Aufmerk-
samkeit intensiv mit etwas anderem beschéftigt ist. Unbewulite Vorstellungen (Wiinsche) steuern ideodynamisch
den Schreibvorgang. Therapeutisch genutzt werden im allgemeinen automatisches Schreiben, Zeichnen und Spre-
chen wie auch kemplexeres Verhalten, das posthypnotisch induziert wird (2 posthypnotische Suggestion).

14von 25

Untersuchungsbericht 223 von 234



GZ. 2022-0.342.545

Zu Punkt 4c Unterpunkt 2 Uberschrift , Tfzf“ Seite 76:

Als Quelle fiir die Aussage , Die Erwartungsvoreingenommenheit ist keine Manifestationen von
Faulheit, sondern einfach Teil der Art und Weise, wie das menschliche Gehirn Informationen
verarbeitet.” wird der ,Abschlussbericht zur Verbesserung der Flugiiberwachung der Arbeits-
gruppe aktive Pilotiiberwachung, 11.2014; Flugsicherheitsstiftung Virginia U.S.” angefihrt. Die
Oberste Eisenbahnbehdrde verweist u.a, auf die oben zu Unterpunkt ,,6. Sonstige relevante
Faktoren oder Folgen” Seite 64 angefiihrten Studien.

Die Feststellung, dass ein zweimaliger Gleiswechsel im selben Bahnhof, ohne dabei einem Ge-
genzug ausweichen zu missen, ungewohnlich sei (siehe auch Seite 79), kann aus Sicht der
Oberste Eisenbahnbehérde ohne ndhere Begriindung nicht nachvollzogen werden (vgl. die
Feststellungen auf Seite 58 im vUB, wonach es , durchaus éfter” vorkdme, dass eine Rotaus-
leuchtung langere Zeit unerkannt bleibe).

Zudem darf erneut darauf verwiesen werden, dass Tfzfiinnen ihr Verhalten bzw. ihre Fahrge-
schwindigkeit generell nicht an eine Erwartungshaltung anzupassen, sondern gemaph der er-
kannten Signale einzustellen haben.

Zu Punkt 4c Unterpunkt 2 Uberschrift ,,FdI” Seite 78:

Auf die einleitenden Ausfiihrungen zur Anwendung des Sicherheitsmanagementsystems wird
verwiesen. Hinsichtlich der Notwendigkeit der Einhaltung des SMS bzw. der VA Abweichungs-
management werden im vUB unterschiedliche Standpunkte vertreten (siehe Seiten 78 und
56).

In der Darstellung in diesem Kapitel findet sich nur die Dienstiibergabe zwischen den Stellbe-
reichs-Fdl. Uber die Dienstiibergabe zwischen den Fdl-ZL wird jedoch nur ein Zeitpunkt er-
wahnt, nicht aber ein Dienstiibergabeprotokoll. Es ware klarzustellen, ob ein derartiges
Dienstiibergabeprotokoll existiert und welche Eintragungen es gegebenenfalls aufweist.

Zu Punkt 4c Unterpunkt 3 ,Organisatorische Faktoren und Aufgaben” Seite 79:

Die Ausfihrungen auf Seite 70, wonach die Zustandigkeitsbereiche der Fdl in den BFZ immer
groRer wiirden und es nicht mehr méglich sei, den gesamten Zusténdigkeitsbereich stindig
komplett zu Giberblicken, stiitzen sich allein auf die Befragung der drei Fdl. Unklar bleibt, wie
grol ein Zustandigkeitsbereich sein diirfte, dass dieser in seiner Gesamtheit standig komplett
iiberblickt werden kann und inwieweit es notwendig ist, tatsachlich sténdig den Zusténdig-
keitsbereich in seiner Gesamtheit zu tiberblicken.

Da nach dem Eisenbahnrecht diese Vorgabe in der Verantwortung des Eisenbahnunterneh-
mens durch entsprechende Vorgaben im SMS (die gegensténdliche Fragestellung betrifft prak-
tisch alle Teile eines SMS, insbesondere die Kapitel 4.6, 4.2.1.,2.3,, 2.4., 3.1. der CSM SMS) zu
beherrschen ist, wire fiir eine Uberpriifung des Zutreffens dieser Ausfiihrungen zumindest
eine Stellungnahme der 1B erforderlich.

Zu Punkt 4d Unterpunkt 1 ,Einschldgige rechtliche Rahmenbedingungen” Seite 80:
Zur systematisch richtigen Einordnung der Bestimmungen des § 24 EisbBBV wire zumindest
auch § 23 sowie § 24 Abs. 7 EisbBBY anzufiihren.
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Zu Punkt 4d Unterpunkt 2 Uberschrift ,IB” ab Seite 87:

In der Auflistung der vorgelegten Dokumente wird auf den vom IB vorgelegten , Risikoanalyse-
Bericht ,NA3311 Miinchendorf — Wampersdorf; 2-gleisiger Ausbau PoDoNGO2““ verwiesen und
diesem , keine Relevanz fiir Sicherheitsuntersuchung” beschieden.

Da der angefiihrte Risikoanalyse-Bericht der Obersten Eisenbahnbehdrde vorliegt, muss da-
rauf hingewiesen werden, dass dieser Bericht, wie aus dem Titel hervorgeht, den Abschnitt
Miinchendorf — Wampersdorf (Bestands-km 20,4 — km 30.552) behandelt. Der gegenstandli-
che Unfall hat sich bei km 18,022 ereignet. Auf Seite 5 des angefiihrten Berichts befindet sich
eine Ubersichtskarte, aus der klar ersichtlich ist, dass km 18,022 im Bericht ,,PE3311; Wien
Blumental (a) — Miinchendorf (e), 2-gleisiger Ausbau, Bau (PoDoNO1) (Bestands-km 7,4 —km
20,8)" behandelt wird. Es ist damit nachvollziehbar, dass der vom IB vorgelegte Bericht fiir die
Sicherheitsuntersuchung keine Relevanz hat.

Aus der vorgelegten Unterlage ist aber zumindest ersichtlich, dass auch flr den vom Unfall be-
troffenen Abschnitt eine Risikoanalyse durchgefiihrt wurde. Es wird nahegelegt, beim IB den
richtigen Bericht anzufordern.

Im vUB finden sich im gegensténdlichen Abschnitt tiberhaupt keine Aussagen zu Uberwa-
chungstatigkeiten durch die IB. Es ist notwendig, die Sicherheitsuntersuchung in diesem Be-
reich zu erganzen. Insbesondere moge auch dargestellt werden, welche Vorkehrungen hierfir
im Vertrag nach Artikel 4 der Verordnung (EU) Nr. 1078/2012 (,,Eisenbahnunternehmen, Fahr-
wegbetreiber und die fiir die Instandhaltung zusténdigen Stellen einschliefilich ihrer Auftrag-
nehmer stellen durch vertragliche Vereinbarungen sicher, dass alle wichtigen sicherheitsrele-
vanten Informationen, die im Zuge des im Anhang festgelegten Kontrollverfahrens gewonnen
werden, untereinander ausgetauscht werden, damit die jeweils andere Partei in die Lage ver-
setzt wird, alle erforderlichen Korrekturmafinahmen zu ergreifen, um die Einhaltung des Si-
cherheitsniveaus des Eisenbahnsystems jederzeit gewdhrleisten zu kénnen.”) fur den Aus-
tausch von sicherheitsrelevanten Informationen festgelegt sind.

Weiters wird angemerkt, dass dieses Risiko in letzter Konsequenz fiir jeden Bahnhof einer
zweigleisigen Strecke zu betrachten wére, wenn z.B. nach einer Einfahrt mit ,Frei” auf der
Ausfahrseite ein Gleiswechsel erfolgt.

Zu Punkt 4c Unterpunkt 2 Uberschrift ,,EVU* ab Seite 88:

Die auf Seite 88 angefiihrten MaRnahmen sind durchgehend solche, die durch gesetzliche so-
wie unionsrechtliche Vorgaben zwingend vorgeschrieben sind. Die Auflistung ldsst dabei nicht
erkennen, in welcher Weise dem Risiko ,Fahren mit zu hoher Geschwindigkeit” (iber die ge-
setzlichen Mindestvorgaben hinaus Rechnung getragen wurde, dass es durch Abgehen von
der urspringlichen Einschatzung zu einer anderen Einschatzung (zB durch Risikominimierungs-
mafRnahmen) kommen konnte konnte.

Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehérde ist die auf Seite 88 geschilderte durch das EVU ge-
setzte Schulungsmalnahme bei einer Beschrankung auf die Wahl der Geschwindigkeit bei
startenden Ziigen und dem Verbot der Befreiung aus der restriktiven Geschwindigkeitsiiber-
wachung zu hinterfragen, da damit auf die urséchlichen Faktoren der Signaliiberfahrung keine
Riicksicht genommen wurde.
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Weiters wird angemerkt, dass die zitierte SchulungsmaBnahme ihre Wurzeln in einem ande-
ren Vorfall (ndmlich vom 4.6.2021) hat. Die Beriicksichtigung ursachlicher Faktoren kann sich
daher nicht auf den Vorfall vom 9.5.2022 gemaR vorliegendem vorlaufigem Untersuchungsbe-
richt beziehen, sondern auf den Vorfall vom 4.6.2021.

Zu Punkt 4d Unterpunkt 3 ,SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber” ab
Seite 89:

In Bezug auf das Sicherheitsmanagementsystem der Infrastrukturbetreiberin wurden die fol-
gende Bereiche angefiihrt: ,Einsatz im Gleisbereich” und ,Verfahren und Methoden zu Sicher-
heitseinrichtungen”, bei dem Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden die Bereiche ,,Uberprii-
fung der schienenfahrzeugbezogenen und schienenbahnbezogenen Fachkenntnisse, sowie der
Sprachkenntnisse” und ,,Untersuchung von Unfillen, Stérungen und Beinaheunféllen” ange-
fithrt. Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehdrde stellt dies keine fiir den Vorfall angemessene
Beriicksichtigung der Vorgaben der Sicherheitsmanagementsysteme dar.

Hinsichtlich des Einsatzes im Gleisbereich wird im vUB festgehalten, dass ,,unter Bezugnahme
auf das SMS relevante Handbuch” keine Verfehlungen in Bezug auf die Schulungen bzw. auf
die Abstimmungsgesprache festgestellt werden konnten. Hierzu wird angemerkt, dass MaB-
stab, ob die MaRnahmen ausreichen, nicht allein an Hand der Vorgaben im SMS zu beurteilen
sind, sondern danach, ob die Vorgaben des zwingenden Rechts erreicht werden. Es stellt sich
daher zunachst die Frage, ob zB die durch 4.2.3.7. der TSI OPE 2019 vorgegebenen Zielsetzun-
gen durch das SMS bzw. die Vorgaben im gegensténdlichen Handbuch vollsténdig sicherge-
stellt werden.

Zum Verweis auf das Regelwerk 13.01.05 ETCS auf Seite 90 unten wird angemerkt, dass ETCS
erst im April 2024 in Betrieb genommen werden soll und daher vom gegenstandlichen Unfall
keine Rickschllsse auf ETCS gezogen werden kdnnen.

Angemerkt wird, dass Verfahren zur Untersuchung von Unféllen, Stérungen und Beinaheunfal-
len nur hinsichtlich des EVU angefiihrt werden. Entsprechende Ausfuhrungen wéaren wohl
auch hinsichtlich der IB erforderlich, zumal die Sicherung der aufgezeichneten Kommunikation
Fdl-Noko fehlerhaft erfolgte.

Zudem wiéren auch die von den Unternehmen bei der Untersuchung von Unfillen, Stérungen
und Beinaheunfallen verwendeten Methoden, insbesondere zur Ursachenermittlung (zB 5-
Why-Methode, Ursache-Wirkung- oder Fischgratendiagramm, eine Kombination von Metho-
den), anzugeben. Die Tatsache, dass seitens des EVU bei der Vergleichbarkeit nicht auf die Ur-
sachen, sondern nur auf die Unfallfolgen abgestellt wird (siehe Seite 100}, weist auf diesbe-
zlgliche Méngel hin, wenngleich nunmehr die Darstellung der ergriffenen MaRnahmen im Un-
tersuchungsbericht des EVU als Hinweis dienen konnte (siehe Seite 108), dass es hier zwi-
schenzeitig zu einem Umdenken gekommen ist.

Zu Punkt 4d Unterpunkt 5 ,Ergebnisse der Aufsichtstatigkeiten der nationalen Sicherheits-
behorde” ab Seite 92:

Bereits oben wurde darauf verwiesen, dass die SUB die Weitergabe von Informationen an die
Oberste Eisenbahnbehérde ab Janner 2023 abgelehnt hat. Dies hat sich bei der Anfrage an die
Oberste Eisenbahnbehérde insofern fortgesetzt, als an die Behdrde sehr eng gefasste Frage-
stellungen mit Bezugnahme auf die zu diesem Zeitpunkt noch geheim gehaltenen Annahmen
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der SUB liber den Unfallhergang gerichtet wurden, die im vUB ab Seite 92 aber nicht wieder-
gegeben werden, wodurch die Antworten ihres Kontextes beraubt werden. Uberdies werden
die Antworten der Obersten Eisenbahnbehérde im vUB unvollstandig wiedergegeben, zumal
in etlichen Punkten auf Aufsichtstatigkeit hingewiesen wurde, die im vUB aus nicht nachvoll-
ziehbaren Griinden nicht angesprochen wird (zB Umsetzung TSI OPE 2019).

Nicht angesprochen wird im vUB etwa, dass von der Obersten Eisenbahnbehorde mit Schrei-
ben vom 17. Juni 2022 alle Eisenbahninfrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunterneh-
men ausdriicklich auf die Bestimmung 4.2.3.5. der TSI OPE hingewiesen wurden. Hierbei
wurde auch angemerkt, dass die Datenaufzeichnungen nicht nur im Sinne der Bereitstellung
fiir die Nationale Sicherheitsbehérde und die Nationale Untersuchungsstelle bendtigt werden,
sondern auch zur Etablierung und Aufrechterhaltung eines Kontrollverfahrens geméaR Verord-
nung (EU) Nr. 1078/2012, dessen Grundlage die Sammlung und die Analyse von Informationen
darstellt, unverzichtbar sind. In diesem Zusammenhang ist die auf Seite 108 vom EVU als MaR-
nahme angesprochene Durchfilhrung von Fahrdatenauswertungen unter Beriicksichtigung be-
stimmter Parameter zu sehen.

Zu Punkt 4d Unterpunkt 7 Uberschrift ,,Sonstige systemische Faktoren” ab Seite 94:

Es wird angegeben, dass der IB mit mehreren Anfragen zu Ideen fiir eine , durchgdngigere”
(wohl trotzdem punktférmige) Geschwindigkeitsiiberwachung konfrontiert wurde. Unklar
bleibt, wie die Ausarbeitung der Uberarbeitung des Zugbeeinflussungssystems durch die SUB
konkret erfolgt ist. Aufer Anfragen an die IB wurde offenbar nicht auf Sachverstand auRerhalb
der SUB zuriickgegriffen. Aus der Beschreibung des Untersuchungsteams auf Seite 15 ist abzu-
leiten, dass dem Untersuchungsteam der SUB im Bereich Eisenbahnsicherungstechnik kein
Sachwissen zur Verfligung stand.

Dementsprechend ist auch nicht nachvollziehbar, wenn von der SUB Vorschlage erstellt wer-
den, vom IB in mehreren Féllen auf die Unwirksamkeit hingewiesen wird, die SUB in einigen
Fallen auch die Unwirksamkeit erkennt, diese Vorschlage der SUB dann trotzdem als Sicher-
heitsempfehlung ohne Darstellung von Aufwand und Nutzen herausgegeben werden sollen.

Die Ausfiihrung , In diesem Zusammenhang ist zu hinterfragen, warum die Herabsetzung der
Geschwindigkeit von 160 km/h auf 100 km/h in die eine Richtung mittels GPE , zusétzlich”
tiberwacht wird und eine Geschwindigkeitsherabsetzung von 160 km/h auf 60 km/h in die an-
dere Richtung nicht ,zusétzlich” mittels GPE liberwacht wird. Hierbei schliefit sich durch die inf-
rastrukturseitige Konstellation die GPE , formal” aus, da diese, wie bereits erwéhnt, nur bis zu
einer Zielgeschwindigkeit von 70 km/h eingesetzt wird. “ kann inhaltlich hinsichtlich ,zusdtz-
lich” nicht nachvollzogen werden, da entweder GPE oder 1000Hz Uberwachung vor den de-
ckenden Hauptsignalen der Weichenbereiche je nach Geschwindigkeiten erfolgt (siehe 4.3.3
des OBB RW 13.01.02 PZB).

Unter der Uberschrift ,Akustischer Hinweis eines:eine:r Tfzf bei der Uberfahrung eines Signal-
begriffs mit einer zu hohen Geschwindigkeit” wird ausgefihrt: ,,Da die PZB als Klasse B-System
kein interoperables Zugbeeinflussungssystem gemdfs TSI CCS darstellt, ist eine Weiterentwick-
lung, z.B. um zusdtzliche Funktionalitéiten, nicht méglich.” Eine Weiterentwicklung ist entge-
gen der Ausfiihrungen auf Seite 97 jedoch nicht nur ,,méglich“, sondern auch rechtlich zulds-
sig: In Artikel 8 der Verordnung (EU) 2016/919 tiber die technische Spezifikation fiir die In-
teroperabilitat der Teilsysteme ,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung” des Eisen-
bahnsystems in der Européischen Union (TSI ZZS) wird jedoch ausdriicklich festgelegt, dass die
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Funktionen, Leistungen und Schnittstellen der Klasse-B-Systeme ihrer derzeitigen Spezifikation
entsprechend beibehalten werden, mit Ausnahme der Anderungen, die zur Beseitigung sicher-
heitsrelevanter Mangel dieser Systeme erforderlich sind. Auch in der aktuellen Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2023/1695 wird in Artikel 7 zu Klasse-B-Systemen weiterhin festgehal-
ten, dass Anderungen zuléssig sind, wenn die Anderungen erforderlich sind, um sicherheitskri-
tische Mangel dieser Systeme zu beseitigen.

Unbegriindet bleibt aber insbesondere, warum fir den Fall, dass ein Zug aufgrund einer Ent-
gleisungsgefahr geschwindigkeitsiiberwacht wird und nachweislich zu schnell unterwegs ist,
dieser Zug nicht gebremst, sondern lediglich ein akustischer Hinweis vorgesehen werden soll.

Seitens der IB wird der Schwerpunkt auf die schnelle Implementierung von ETCS Level 2 ge-
setzt und soll dies den Ausfithrungen im vUB nach im gegenstiandlichen Streckenteil bereits im
April 2024 geschehen. Diese Ausristung mit ETCS wird aber im vUB, insbesondere in den Si-
cherheitsempfehlungen, nicht weiter beriicksichtigt, was scheinbar damit begriindet wird,
dass vermutlich auch nach Inbetriebnahme von ETCS auf der Pottendorfer Linie kiinftig wei-
terhin Zige mit PZB verkehren werden/kdnnen. Fiir eine derartige Beurteilung, insbesondere
die Gegeniberstellung von Aufwand und Nutzen ware eine Risikobetrachtung mit zumindest
eine Darstellung der vorhersehbar zuldssigen Zugsarten in Abhangigkeit von fahrzeugseitigen
Zugbeeinflussungssystemen, der jeweils liberwachten Hochstgeschwindigkeit des Zuges
(0/M/U) und deren jeweiliger Anteil notwendig.

Zu Punkt 5a Uberschrift ,,Zusammenfassung der Auswertung und Schlussfolgerungen zu den
Ursachen des Ereignisses” Seite 102:

Der Satz , Wdre die Vollstdndigkeit von Zug 55072 noch nicht bestdtigt gewesen, hdtte

Zug 7657 ebenfalls keinen zweimaligen Gleiswechsel durchfiihren miissen, da der Zug den
Bahnhof Miinchendorf ohne Gleiswechsel iiber das Bahnhofgleis 2 verlassen und weiter tiber
das Gegengleis in Richtung Bahnhof Achau fahren hétte kénnen.“ kann nicht nachvollzogen
werden. Es ware fiir diese Behauptung zumindest darzustellen, welche eindeutigen Vorgaben
im SMS diese Vorgehensweise festlegen.

Zudem ware darauf einzugehen, welches Zusammenspiel der Funktionen Fahrdienstleiter-
Zuglenker und Stellbereichsfahrdienstleiter mitsamt welcher spezifischer technischer Funktio-
nen erforderlich ware.

Zu Punkt 5a Uberschrift ,Beitragende Faktoren” Seite 106:

Als beitragender Faktor wird der groRe Abstand zwischen Ausfahrvorsignal ,h* und Ausfahr-
signal ,H1" von 1667 m angefiihrt. Es ware zweckmaBig, wenn die Abstdnde im Rahmen der
Darstellung der Ortlichkeit bzw. der Infrastruktur und des Zugbeeinflussungssystems auch die
Abstande zwischen Hauptsignal und Gefahrpunkt bzw. Entgleisungsstelle angegeben und auch
dargestellt wirden.

Zu Punkt 5a Uberschrift ,Ergriffene MaRnahmen* ab Seite 107:

Hinsichtlich der Beschrinkung der ergriffenen MaBnahmen der IB auf die Signalsichtbarkeits-
prifung und die Tiefersetzung des Ausfahrsignals wurde bereits eingangs die im Zuge der Si-
cherheitsuntersuchung offenbarten Nichtkonformititen bei der Anwendung des SMS ange-
sprochen.
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Im vUB wird ab Seite 107 eine schriftliche Anweisung ,Sofortmalnahmen zum Vorfall Miin-
chendorf” des EVU wiedergegeben. Fiir die Oberste Eisenbahnbehérde ist nicht klar, welche
neuen Verhaltensweisen damit konkret geregelt werden sollten, zumal ein GroRRteil des Textes
die Wiedergabe von Definitionen und grundlegenden Bestimmungen zum Signalsystem bildet.
Es erscheint weder zielfihrend noch unproblematisch, wenn Mitarbeiter mit Informationen zu
Anweisungen lUberhduft werden, und wesentliche oder wirklich neue Informationen in dieser
Fiille leicht Gbersehen werden kénnen.

Soweit bestimmte netzzugangsrelevante Bestimmungen von einem EVU problematisch gese-
hen wirden, musste dies im Rahmen des Kontrollverfahrens dokumentiert kommuniziert wer-
den, , damit die jeweils andere Partei in die Lage versetzt wird, alle erforderlichen Korrektur-
mafnahmen zu ergreifen, um die Einhaltung des Sicherheitsniveaus des Eisenbahnsystems je-
derzeit gewdhrleisten zu kénnen” (siehe Artikel 4 Absatz 1 der Verordnung (EU)

Nr. 1078/2012).

Zu ,Verzeichnis der Regelwerke” ab Seite 119

In der Auflistung fehlt die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 (iber die technische Spezi-
fikation fir die Interoperabilitat des Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung”
des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union und zur Aufhebung des Beschlusses
2012/757/EU (kurz: TSI OPE). Da der Eisenbahnbetrieb seit 16. Juni 2021 zwingend nach die-
ser Verordnung durchzufiihren ist, wére diese Verordnung bei der Beurteilung der zur Anwen-
dung kommenden Sicherheitsmanagementsysteme und des Unfalls vom 9. Mai 2022 jeden-
falls zu beriicksichtigen. Hinsichtlich der Sicherheitsempfehlungen wiére dariiber hinaus die
Anhdnge A und C in der ab dem 16. Juni 2024 bzw. 28. Juni 2024 geltenden Rechtslage zwin-
gend zu berticksichtigen (die Umsetzung einer Sicherheitsempfehlung sollte mit zwingendem
Recht vereinbar sein).

Fiir das SMS wird im Verzeichnis der Regelwerke auf die Delegierte Verordnung (EU) 2018/762
(CSM SMS) verwiesen. Dies steht mit den Ausfiihrungen im vUB insofern in einem Spannungs-
verhaltnis, als die angegebenen Zertifikate, Sicherheitsbescheinigungen und Sicherheitsgeneh-
migung auf die Verordnungen (EU) 1158/2010 bzw. 1169/2010 verweisen, die im Verzeichnis
der Regelwerke aber nicht angegeben werden. Da der Unfall in eine Zeit fallt, in der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturbetreiber ihr SMS auf die neue Verord-
nung umstellen missen, wire im vUB anzugeben, inwieweit die Umstellung allenfalls vorange-
schritten war und in den jeweiligen SMS bereits beriicksichtigt wurde. Die Vorgaben der Dele-
gierten Verordnung (EU) 2018/762 idgF waren aber bei der Ausformulierung der Sicherheits-
empfehlungen jedenfalls zu beriicksichtigen.

Der vorlaufige Untersuchungsbericht enthalt Entwdiirfe zu vier Sicherheitsempfehlungen. Zu
den einzelnen Sicherheitsempfehlungen ist festzuhalten:

1. Sicherheitsempfehlung:

In sicherungstechnischer Hinsicht ist vorweg anzumerken, dass Signalangeschaltete (signalge-
schaltete) Geschwindigkeitspriifeinrichtungen (GPE) bezogen auf die Weichen 2 und 1 tech-

nisch realisierbar sind, aber aufgrund ihrer punktférmigen Geschwindigkeitspriifung nicht aus-
geschlossen ist, dass die Priifgeschwindigkeit unterfahren und noch vor dem Weichenbereich
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das Triebfahrzeug beschleunigt wird. Ein GPE stellen eine punktuelle Barriere gegen unzulds-
sige Geschwindigkeitsiiberschreitungen von PZB ausgestatteten Triebfahrzeugen dar. Die An-
forderungen fiir die Implementierung von GPE am Netz der OBB sind im Regelwerk 13.01.02
+Punktférmige Zugbeeinflussung (PZB)“ der OBB-Infrastruktur AG angefiihrt.

Die Sicherheitsempfehlung und deren Begriindung zielt zusatzlich zur Implementierung von
GPE im Bf. Minchendorf auf eine Umsetzung im Schienennetz ab und wirde bei Umsetzung
auf dem Netz der OBB Infrastruktur AG und sonstiger Infrastrukturbetreiber mit PZB Strecken-
ausrustung alle Betriebsstellen, welche mit ,,F mit 40 und ,F mit 60" signalisierte Weichenbe-
reiche und eine PZB Streckenausristung aufweisen, betreffen. Die Implementierungsdauer flr
GPE in den auszuriistenden Bestandsanlagen wiirde voraussichtlich mehrere Jahre andauern
und ein Restrisiko fiir Entgleisungen von Schienenfahrzeugen aufgrund von unzulédssigen Ge-
schwindigkeiten im Weichenbereich wire weiterhin gegeben, weil die Geschwindigkeitsprii-
fung punktférmig erfolgt. Aus technischer Sicht bestehen alternative Méglichkeiten zur GPE
betreffend Weichenbereich 1, 2, 3 und 4 im Bf. Minchendorf. Dementsprechend sollte die Si-
cherheitsempfehlung zur Uberpriifung nicht allein auf Signal-angeschaltete Geschwindigkeits-
prifeinrichtungen beschrankt werden.

Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehdrde wird darauf hingewiesen, dass die Aussage ,die ent-
sprechenden Regelwerke [sollen] entsprechend angepasst werden” nur getroffen werden
kann, wenn die entsprechenden Regelwerke auch vorab Gberprift wurden. Eine derartige
Vorabpriifung ergibt sich aus dem vorlaufigen Untersuchungsbericht nicht, obwohl dies ein
wesentlicher Punkt der Risikoabschatzung im Rahmen der empfohlenen Uberpriifung wére.

Weiters darf in Bezug auf diese Sicherheitsempfehlung auf den ETCS-Implementierungsplan
verwiesen werden.

Das Thema ,Geschwindigkeitsiiberwachung von Schienenfahrzeugen in Weichenbereichen” in
bestehenden und neu zu errichtenden Betriebsstellen sollte daher risikobasiert unter Beriick-

sichtigung des nationalen Umsetzungsplans ERTMS und alternativer Moglichkeiten (also ohne
Beschrankung nur auf Signal-angeschaltete Geschwindigkeitspriifeinrichtungen) zur Geschwin-
digkeitsiiberwachung mittels GPE in Weichenbereichen behandelt werden.

2. Sicherheitsempfehlung

Die Annahme, Verfahrensanweisungen tiber den Betriebsablauf missten nur dann eingehal-
ten werden, wenn diese in einem , primdr sicherheitsrelevanten Regelwerk” (wie zB Betriebs-
vorschrift) enthalten waren, ist mit den Anforderungen an ein SMS unvereinbar. Die SUB folgt
damit den Ausfiihrungen der IB zu Verschuldensfragen, denen die in dieser Frage eindeutige
Rechtslage entgegensteht. Einer besonderen Aufforderung, ohnehin bestehende Verfahren
einzuhalten, bedarf es nicht. Im Hinblick auf die Ergebnisse der Aufsichtstatigkeit kann festge-
halten werden, dass von den Unternehmen ein groRer Teil der sicherheitsrelevanten Vorga-
ben auBerhalb von Betriebsvorschriften geregelt wird (zB in Form von Weisungen der Be-
triebsleitung, Richtlinien, Verfahrensanweisungen, Arbeitsanweisungen, Dienstanweisungen).
Die mit der Sicherheitsempfehlung mitverbundene Botschaft, dass bloRe Verfahrensanweisun-
gen (Weisungen der Betriebsleitung, Richtlinien, Arbeitsanweisungen, Dienstanweisungen)
nicht sicherheitsrelevant seien und nur Betriebsvorschriften beachtet werden miissten, ist mit
den Vorgaben an ein SMS unvereinbar und beeintrachtigt die Sicherheit im Eisenbahnbereich.
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Die Sicherheitsempfehlung ware auch mit dem Unionsrecht nicht vereinbar, weil die Abgren-
zung der Kommunikationsverfahren von der Betriebsvorschrift durch die TSI OPE systematisch
vorgegeben wird (Anlage C der TSI OPE idgF). Es finden sich im vUB auch keine Feststellungen,
die diesbeziiglich auf eine fehlerhafte TSI hindeuten oder als Begriindung fir die Einleitung ei-
nes Verfahrens nach Art. 6 der Richtlinie (EU) 2016/797 ausreichen wiirden. Ein Abgehen von
den zwingenden Regeln der TSI OPE féllt auch nicht in die alleinige Zustandigkeit der Obersten
Eisenbahnbehorde. Dementsprechend ware der Adressat der Sicherheitsempfehlung an die
Rechtslage anzupassen und nicht die nationale Sicherheitsbehdrde, sondern die Europaische
Kommission vorzusehen. In diesem Sinne miisste im endgiltigen Untersuchungsbericht auch
die ohnehin zwingend einzuholende Stellungnahme der Eisenbahnagentur der Européischen
Union entsprechend beriicksichtigt werden.

Eine weitere Regelung der Kommunikation (allein) in der Verfahrensanweisung Abweichungs-
management ist aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehdrde nicht zielfiihrend. Auf die Notwen-
digkeit der Anpassung des SMS der IB an die Bestimmungen der TSI OPE wurden die IB und
auch die in Osterreich tatigen EVU aufgrund der Ergebnisse der Aufsichtstitigkeit seit 2019
mehrfach hingewiesen.

Zusammenfassend ist zu dieser Sicherheitsempfehlung daher festzuhalten, dass aufgrund der
bestehenden Rechtslage die Sicherheitsempfehlung zur Umsetzung durch die Oberst Eisen-
bahnbehérde nicht geeignet ist.

3. Sicherheitsempfehlung

Bei der dritten Sicherheitsempfehlung zur Bericksichtigung der Auslegung der Infrastruktur
bei der Planung von Weichen ist als jene Stelle, welche die Sicherheitsempfehlung in geeig-
nete MaBnahmen zur Verhitung von Vorfdllen umsetzen konne, auch die Nationale Sicher-
heitsbehorde angefiihrt. Es bleibt unklar, was damit gemeint ist, da die Planung von Weichen
keine Aufgabe der Nationalen Sicherheitsbehorde ist.

Soweit damit (versteckt) an die Erlassung einer nationalen Vorschrift gedacht sein sollte, wére
der konkrete erkannte Mangel der betreffenden TSI anzugeben, da die Erlassung von nationa-
len Vorschriften nach Artikel 13 der Interoperabilitatsrichtlinie Einschrankungen unterworfen
ist und die Begriindung auch keinen Mangel der TSI im Sinne des Artikel 8 der Richtlinie (EU)
2016/797 nachweist. Auch im Hinblick auf diese Sicherheitsempfehlung sollte daher die ge-
setzlich zwingend vorgesehene Einbindung der Eisenbahnagentur der Européischen Union je-
denfalls erfolgen.

Hinsichtlich der Planung der Weichen ist ein IB nach dem Unionsrecht verpflichtet, entspre-
chende Risikobetrachtungen anzustellen. Hierbei miissen auch Uberlegungen hinsichtlich der
Geschwindigkeitsiiberwachung beriicksichtigt werden, die wiederum vom eingesetzten Zug-
beeinflussungssystem abhangen. Auch die Empfehlung, an Stelle der unionsrechtlich vorge-
schriebenen Risikobetrachtung durch die IB immer solche Weichen zu verbauen, die mindes-
tens eine um einen bestimmten Wert (die Sicherheitsempfehlung ist hier unbestimmt, fiihrt
als Beispiel in der Begriindung aber eine Reduktion um maximal 60 km/h an) niedrigere Ge-
schwindigkeit als die jeweilige Streckenhochstgeschwindigkeit (bis zu 250 km/h) erlauben, ist
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als nationale Vorschrift im Sinne des Artikel 14 der Richtlinie (EU) 2016/797 ohne weitere Be-
grindung nicht ohne weiteres umsetzbar.

Nach den Rechtsgrundlagen sind Sicherheitsempfehlungen zu erarbeiten und ist dabei der
Aufwand dem Nutzen gegeniberzustellen. Der Einbau einer 60 km/h Weiche an Stelle einer
100 km/h Weiche erfolgt entgegen der Ausfiihrungen im vUB nicht nur aufgrund der damit
verbundenen Einsparungen, sondern etwa auch aufgrund von Platzverhaltnissen und sonsti-
gen Planungsparametern. Aus dem vUB ist auch nicht ableitbar, dass eine Entgleisung durch
eine 100 km/h Weiche zuverlissig verhindert werden kénnte. Unionsrechtlich hat dement-
sprechend eine Risikoanalyse stattzufinden, bei der — neben anderen Parametern — auch die
Haufigkeit der Nutzung (nach dem vUB erfolgt die Nutzung der betreffenden Weiche selten)
und die Eignung des Zugbeeinflussungssystems zur Verhinderung einer Geschwindigkeitsiiber-
schreitung zu beriicksichtigen sein wiirden.

Die dritte Sicherheitsempfehlung sollte daher nicht unabhangig von der ersten Sicherheits-
empfehlung gesehen werden. Im Hinblick auf die Umsetzung von ERTMS wiére auch hier die
Zeit, innerhalb der die Sicherheitsempfehlung eine Wirksamkeit entfalten kénnte, begrenzt.

Der generellen Aussage, dass eine Erhohung der Errichtungskosten um 60 % immer vertretbar
ist, kann nicht gefolgt werden: Unabhangig von der unionsrechtlichen Umsetzbarkeit kann die
Erhéhung der Errichtungskosten erhebliche Auswirkungen auf die (hinsichtlich Bau und Be-
trieb) insgesamt finanzierbare Infrastruktur haben. Dies kénnte dann in letzter Konsequenz
die Notwendigkeit der Verlagerung von Verkehren auf Verkehrstrager mit deutlich geringerem
Sicherheitsniveau und erheblich mehr Umweltbelastung zur Folge haben.

Die Sicherheitsempfehlung steht sohin mit zwingendem Unionsrecht in einem Spannungsver-
haltnis und wére daher die Beriicksichtigung der Stellungnahme der Eisenbahnagentur der Eu-
ropaischen Union zum vUB notwendig. Als sinnvoll und fir die Umsetzung unproblematisch
wiirde es hingegen angesehen, wenn die Auslegung der Weichen im Rahmen der Uberpriifung
nach der ersten Sicherheitsempfehlung als entsprechend zu berlicksichtigendes Kriterium auf-
genommen wirde.

Ergdnzend sei festgehalten, dass der Satz , Trotz der Einhaltung der Vorgaben fiir die Betriebs-
bewilligung des zweigleisigen Ausbaus der Pottendorfer Linie zwischen Hennersdorf und Miin-
chendorf (hitte es Abweichungen gegeben, wdre keine Betriebsbewilligung erteilt worden)
konnte jene Situation eintreten, die zu dem gegenstdndlichen Vorfall gefiihrt hat.” im vUB
nicht erklart wird und nicht nachvollziehbar ist:

Es trifft zu, dass die Betriebsbewilligung nur zu erteilen ist, wenn die Eisenbahnanlagen oder
eisenbahnsicherungstechnischen Einrichtungen der eisenbahnrechtlichen Baugenehmigung
entsprechen und insofern eine Bindung an die Baugenehmigung besteht, so ist darauf hinzu-
weisen, dass Anderungen der Baugenehmigung bzw. Genehmigung nach UVP-G gesetzlich
vorgesehen sind. Im gegenstandlichen Fall wurde die urspriingliche UVP-Genehmigung auf-
grund von entsprechenden Antrégen der IB durch drei Genehmigungsbescheide abgeandert
und zusétzlich im Betriebsbewilligungsbescheid vom 3. Dezember 2020 die im Antrag vom 24.
September 2020 angefiihrten Abweichungen genehmigt. Mit der Erteilung einer Betriebshe-
willigung wird aber nicht sichergestellt, dass das einer Baugenehmigung zu Grunde liegende
Betriebsprogramm immer eingehalten wird.
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4, (letzte) Sicherheitsempfehlung:

Vorweg stellt sich die Frage, ob sich die Sicherheitsempfehlung tatséchlich auf jede Rotaus-
leuchtung bezieht, oder nur solche Rotausleuchtungen gemeint sind, bei denen ein mit Achs-
zahlern ausgeristeter Block-(Gleis-)abschnitt nach erfolgter Fahrt rot ausgeleuchtet bleibt.
Dies waére jedenfalls zu prazisieren, ebenso ware auf die jeweiligen konkreten Stellwerksbau-
arten und Anzeigen einzugehen (zB EBO1, EBO2).

Aufgrund der hohen Sicherheitsrelevanz und eindeutigen betrieblichen Verhaltensbestimmun-
gen wird bei der Ausleuchtung an der Bedienoberfliche betreffend Gleisfreimeldung nicht un-
terschieden zwischen der Besetztmeldung durch Schienenfahrzeug und einer geoffenbarten
Gleisfreimeldestérung. Es kommt in beiden Féllen zu einer Rotausleuchtung an der EBO, EBO2
oder am Stellpult. Eine Aufspaltung der Ursache fiir die Rotausleuchtung hinsichtlich Besetzt-
meldung oder Gleisfreimeldestorung ist vom Standpunkt der Eisenbahnsicherungstechnik
nicht erforderlich, da der sichere Zustand eingenommen wird und das Stellwerk hemmende
MaRnahmen (zB Signalhaltfall, Verhinderung der Signalfreistellung bei einer ZugfahrstraRe)
setzt, Eine Gleisfreimeldestorung eines Abschnittes wird vom Stellwerk bei einer Fahrstraen-
einstellung sicherungstechnisch wie ein durch Schienenfahrzeuge besetzter Abschnitt behan-
delt.

Eine Unterscheidung zwischen Stérung und Besetztmeldung, um sie fiir akustische Signale
oder optisch zu verwerten, ist technisch aufwendig zu realisieren, da sowohl die Gleisfreimel-
deeinrichtungen als auch die Stellwerke und die BFZ betroffen sind. Stérungen der Gleisfrei-
meldeanlage von Elementen werden in der BFZ fiir Fahrdienstleiter:in ausschlieBlich im Mel-
dungsverwalter der EBO2 angezeigt, den Fahrdienstleiter:in auf der EBO2 aufschalten kann.
Das jeweilige Element wird im Zustand ,besetzt” angezeigt.

Weiters kann die Oberste Eisenbahnbehorde nach den im vUB angefiihrten Erwagungen nicht
nachvollziehen, inwieweit die Malnahme das Sicherheitsniveau steigern soll. So mag die frih-
zeitigere, aktive Meldung der Rotausleuchtung prinzipiell einen Einfluss auf das Sicherheitsni-
veau haben, besonders hdufige Meldungen in groRen Bereichen weisen jedoch einen gegen-
teiligen Effekt auf.

Insbesondere stellt sich die Frage, was mit einer automatischen Anzeige einer Rotausleuch-
tung gewonnen wirde, wenn — wie auf Seite 56 unkommentiert festgehalten wird — gleichzei-
tig im SMS keine Vorgaben bestehen, wann auf eine wahrgenommene Rotausleuchtung zu re-
agieren ist.

Seitens der Obersten Eisenbahnbehdrde wird hingegen die Ansicht vertreten, dass ein IB nach
4.2.3.6.3. der TSI OPE grundsatzlich Wiederherstellungsregelungen zu treffen hat. Die Pla-
nungsanforderungen und die Reaktion auf derartige Ereignisse missen der Art und potenziel-
len Schwere der Stérung angemessen sein. Im Bericht wéare daher zunéchst darzulegen, ob die
vom |B getroffenen Vorkehrungen im Sinne der Anforderungen der TSI OPE aus Sicht der SUB
ausreichen, die TSI OPE in diesem Punkte aber unzureichend ist und daher ein Verfahren nach
Artikel 6 der Richtlinie (EU) 2016/797 einzuleiten wére, oder aber ob die vom |B getroffenen
Vorkehrungen im Sinne von 4,2.3.6.3. der TSI OPE nicht ausreichen und daher das SMS ange-
passt werden muss. Auf die mitgeteilten Ergebnisse der Aufsichtstétigkeit der Obersten Eisen-
bahnbehdrde zur Umsetzung der TSI OPE wird hingewiesen.
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Die in der Begriindung angefiihrte Vermutung (vom IB liegt hierzu keine Rickmeldung vor), es
gédbe keine Parameter fiir die GroRe der Zustandigkeitsbereiche, wiirde durch derartige Mel-
dungen jedenfalls nicht beseitigt. Diesem Umstand wére im Rahmen des SMS vielmehr durch
entsprechende Verfahren (Beriicksichtigung von menschlichen und Organisatorischen Fakto-
ren und Risikomanagement, insbesondere bei Anderungen) zu begegnen.

Die vierte Sicherheitsempfehlung kann in der jetzigen Form schon aufgrund der unbestimm-
ten Formulierung nicht umgesetzt werden. Es wird empfohlen, zunachst die angefiihrten Fra-
gestellungen zu GréRe der Zusténdigkeitsbereiche, Integration Menschlicher und Organisatori-
scher Faktoren, Wiederherstellungsregelungen bei Stérungen und Vorgaben fiir die Behand-
lung von Rotausleuchtungen unter Beiziehung der IB zu klaren.

Generell darf angemerkt werden, dass bei keiner Sicherheitsempfehlung eine Darstellung des
erforderlichen Aufwandes und des erwarteten Nutzens sowie deren Gegeniiberstellung er-
folgt ist. Vielmehr wird allgemein angefiihrt, dass die Sicherheitsempfehlungen ,einen vertret-
baren Aufwand im Verhaltnis zur Steigerung des Sicherheitsniveaus” darstellen.

Fir allfallige Fragen steht die Oberste Eisenbahnbehorde — erforderlichenfalls auch kurzfristig
—gerne zur Verflgung.

Fur die Bundesministerin:

Hinwels Dieses Dokument wurde amissigmert,

Datum 2024-02-05T19:25:14+01:00

Seriennummer 1871969199

Aussteller-Zertifikat CN=a-sign-corporate-05,0U=a-sign-corporate-05,0=A-Trust Ges. 1.
Sict e im eleklr, Dat kehr GmbH,C=AT

; . Prufinformation Informationen zur Prufung des elektronischen Siegels bzw. der elekironischen
MTSSIGNATUR Signatur finden Sie unter: hitps:J//iwww.signaturpruefung.gv.at/
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