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Vorwort

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

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

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

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

begriindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang anzuschlieRen.

GemaR § 16 Abs. 3 UUG 2005 in Verbindung mit Art. 26 Abs. 2 RL (EU) 2016/798 werden
Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehdrde und, sofern es die Art der
Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behérden, welche die
Sicherheitsempfehlung in geeignete MalBnahmen 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 MaRnahmen, die als Reaktion auf die
Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Art. 26 Abs. 3 RL (EU) 2016/798).
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Hinweis

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

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

jeweiligen Stelle anzugeben.

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

ausgegraut).
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1 Zusammenfassung

Hergang

Im OBB Linz Verschiebebahnhof Ost kollidierte am 23. August 2017, um 11:49 Uhr, der
von Wien Westbahnhof kommende, als Abnahmefahrt! verkehrende, Z 97209 der
WESTbahn Management GmbHmit dem aus Eisenerz kommenden, mit Erz beladenen,
Gulterzug Z 61004 der CargoServ. Beide Ziige waren auf der Fahrt in die AB Voest. Fir

Z 61004 gab es eine signalmalig taugliche Zugstralle tGber die Weiche 204. Fiir Z 97209
gab es eine signalmaRig taugliche Zugstralle vom Schutzsignal ,SCH 391“ bis ,,SCH 396“.
7 97209 passierte das ,,Fahrverbot” zeigende Schutzsignal ,,SCH 396" und kollidierte auf
der Weiche 204 mit dem Guterzug. DerTfzf des Z 972009 leitete bei einer Geschwindigkeit
von 40 km/h die Schnellbremsung ein. Z 61004 war zum Zeitpunkt der Kollision mit ca.

35 km/h untwerwegs.

Folgen

Bei dem Vorfall wurde der Tfzf des Z 97209 schwer verletzt. Des Weiteren wurden vier

Personen im Z 97209 leicht verletzt.

Der Sachschaden an den Fahrzeugen wurde mit € 8.856.690.- angeben. Der Schaden an
der Infrastruktur wurde mit € 285.308.- beziffert.

Ursachliche Faktoren
Unfallursachlich war die Signaltberfahrung durch Zug 97209 tber das Schutzsignal
,SCH396“, sowie, dass die Zugsicherung fiir den Gefahrenpunkt (Grenzmarke Weiche 204)

ohnehin zu spat bzw. gar nicht greift. (1212

! Dabei handelt es sich um eine Testfahrt eines Probezugs

2 Der Abstand zum Gefahrenpunkt (Grenzmarke Weiche 204) war, obwohl er den Vorschriften entsprach
(EisbBBV § 22), zu gering, um den Zug bei der zuldssigerweise gefahrenen Geschwindigkeit mittels der
ordnungsgemal funktionierenden Zugsicherung rechtzeitig zum Stillstand zu bringen.
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Beitragender Faktor
Beitragend war die eingeschrankte Sicht vom Standort des ,SCH 391“ auf das Signal

,»SCH 396“ aufgrund des Kontrasts zum dahinterstehenden massiven

Betonfahrleitungsmastes (Ausrichtung Lichtpunkt). (12

Systemischen Faktor
Generell ist eine zu geringe miindliche Kommunikation zwischen Fdl und Tfzf (im

vorliegenden Fall nicht gem. den genehmigten Regelwerken gefordert) systemimmanent.
[12]

Sicherheitsempfehlungen

Sicherheitsempfehlungen gemal} § 16 Abs. 2 UUG 2005
Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen gemald § 16 Abs. 2 UUG 2005 herausgegeben.

Sicherheitsempfehlungen gemal} § 16 Abs. 1 UUG 2005
Es werden keine Sicherheitsempfehlungen gemalRk § 16 Abs. 1 UUG 2005 herausgegeben.
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Summary

Course of occurence

On August 23, 2017, at 11:49 a.m., at the OBB Linz marshalling yard East, the Z 97209 of
WESTbahn Management GmbH, which was coming from Vienna Westbahnhof and was
running as an acceptance journey, collided with the CargoServ freight train Z 61004, which
was coming from Eisenerz and was loaded with ore. Both trains were on their way to
»Voest connecting line”. For Z 61004 there was a train route that was suitable for signaling
over switch 204. For Z 97209 there was a train road that was suitable for signaling from
the protective signal “SCH 391" to “SCH 396”. Z 97209 passed the protection signal

“SCH 396” indicating “no driving” and collided with the freight train on switch 204. The
Tfzf of the Z 97209 initiated emergency braking at a speed of 40 km/h. Z 61004 was

traveling at approximately 35 km/h at the time of the collision.

Consequences

The driver of the Z 97209 was seriously injured in the incident. Four people in Z 97209
were also slightly injured.

The material damage to the vehicles was stated at €8,856,690. The damage to the

infrastructure was estimated at €285,308.

Causal factors
The cause of the accident was the crossing of the signal by train 97209 via the protective

signal “SCH396”, as well as the “failure” or too late intervention of the train protection for

the danger point (boundary mark switch 204).

Contributing factors
The limited view from the location of the “SCH 391" to the “SCH 396” signal was a

contributing factor due to the contrast to the massive concrete catenary mast behind it

(orientation of the light point).
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Systemic factors
In general, insufficient oral communication between the dispatcher and the driver (in this

case not required according to the approved regulations) is inherent in the system.

Safety recommendations

Safety recommendations according to § 16 paragraph 2 UUG 2005
No safety recommendations were issued in accordance with Section 16 Paragraph 2 UUG
2005.

Safety recommendations according to § 16 paragraph 1 UUG 2005
No safety recommendations are issued in accordance with Section 16 Paragraph 1 UUG
2005.
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

2.1 Entscheidung uber die Durchfiihrung einer Untersuchung

Der Auftrag zur Durchflihrung der Untersuchung wurde von der Leitung der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes am 24. August 2017 erteilt.

2.2 Begriindung der Entscheidung

Dieser Unfall ist gemalR den Begriffsbestimmungen des Art. 3Z 12 der RL (EU) 2016/798
sowie des § 5 Abs. 3 UUG 2005 als schwerer Unfall im Bereich Schiene einzustufen, da
aufgrund einer Zugkollision bzw. in weiterer Folge Zugentgleisung eine

Gesamtschadenssumme von mehr als zwei Millionen Euro entstanden ist.

Es war daher nach Art. 20 Abs. 1 der RL (EU) 2016/798 in Verbindung mit § 9 Abs. 2 UUG

2005 verpflichtend eine Sicherheitsuntersuchung einzuleiten.

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

e den zeitlichen und ortlichen Ablauf des Unfalls

e die betrieblichen Gegebenheiten in Linz Verschiebebahnhof Ost
e die vorhandene Infrastruktur in Linz Verschiebebahnhof Ost

e die betrieblichen Gegebenheiten beider EVU

e die Informations- und Kommunikationsablaufe

e das Kompetenzmanagement der Organisationen

e das vorhandene Risikomanagement des IB

e die aus ahnlichen Unfillen gezogenen Lehren und VerbesserungsmaRnahmen
Der Gegenstand der Untersuchung beschrankt sich zeitlich grundsatzlich auf den Zeitpunkt

des Unfalls (23. August 2017). Die Untersuchung bezliglich Infrastruktur erfasst
ausschlieBlich das Equipment, welches im zeitlichen und 6rtlichen Ablauf des Unfalls
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unmittelbar oder mittelbar, wenn es fiir den Vorlaufer der Ursache relevant ist, zum
Einsatz kam. Die betrieblichen Gegebenheiten der einzelnen
Unternehmen/Organisationen werden, genauso wie das Kompetenzmanagement,
Informations- und Kommunikationsablaufe sowie Risikomanagement, im Kontext des
Unfalls untersucht. Im Zuge der Untersuchung des Kompetenzmanagements wird neben
der fachlichen und sozialen Eignung auch die Einhaltung der von den Regelwerken
vorgegebenen Auswahlkriterien der Rekrutierung und die SchulungsmaRBnahmen
Uberpriift. Uberpriift werden ebenso Funktionstriager:innen im mittelbaren Kontext des
Unfalls, wobei nach Notwendigkeit auch die Funktionstrager:innen der vorgereihten
Berichtsebene als Uberpriifungsgegenstand einbezogen werden kénnen.

2.4 Untersuchungsteam

Mit der Leitung der Untersuchung ist ein Mitarbeiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes beauftragt. Der Untersuchungsbeauftragte verfiigt tiber ein technisches,
technologisches Know-how im Bereich Elektro- Energie- Schutz- Leit- und Antriebstechnik,
sowie Uber die Fahigkeit der Handhabung des Projektmanagements, insbesondere der
Projektstrukturierung und der Schnittstellenbearbeitung einzelner Gewerke, welche durch
eine fundierte Ausbildung, sowie eine jahrzehntelange internationale Erfahrung, erworben
wurden. Fachliche Unterstltzung in den Bereichen Fahrzeugtechnik und Betriebstechnik
erhalt der Untersuchungsbeauftragte von einem weiteren Mitarbeiter der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes. Der Mitarbeiter verfiigt Giber eine
abgeschlossene hohere technische Schulbildung sowie eine einschlagige Aus- und
Weiterbildung im Rahmen seiner Tatigkeit und kann auf eine zweijahrige berufliche

Erfahrung im Bereich Unfalluntersuchung zurtickgreifen.

Zusatzlich wurde eine externe Person als Sachverstindige hinzugezogen. Diese Person ist
ein allgemein beeideter und gerichtlich zertifizierter Sachverstandiger fir das
Eisenbahnwesen, welcher sowohl als Fdl als auch als Tfzf ausgebildet wurde und Gber

jahrzehnte lange Erfahrung als Betriebsleiter verfligt.
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2.5 Untersuchungsverfahren (Kommunikations- und
Konsultationsprozess)

Mit den an diesem Vorfall beteiligten Personen und Stellen wird wahrend der
Sicherheitsuntersuchung korrespondiert. Diese Korrespondenzen gelten als
untersuchungsrelevante Aufzeichnungen und werden gem. § 5 Abs. 14 UUG 2005 und
Art. 3 Abs. 14 RL (EU) 2016/798 zur Feststellung der Ursache des Vorfalls herangezogen.
Die Korrespondenzen werden hauptsachlich Giber E-Mail gefiihrt. Jedes Schreiben, welches
im Zuge der Untersuchung erstellt wird, wird vor Ubermittlung in einem elektronisch
gefuhrten Schriftverkehrsbuch mit Schriftverkehrsbezeichnung aufgenommen. Alle
Schreiben, die von den an dem Vorfall beteiligten Personen oder Stellen bei der SUB
einlangen, werden analog zur ausgehenden Korrespondenz verarbeitet. Des Weiteren
wird der Kommunikationsprozess durch Telefonate und Besprechungen erganzt bzw.
durch Befragungen von beteiligten Personen. Abgebildet wird dieser Teil des
Kommunikationsprozesses in Form von Aktenvermerken und sonstigen Dokumenten.
Auch diese Dokumente sind im Schriftverkehrsbuch mit eigener Bezeichnung

aufgenommen. Dabei ist ersichtlich, an wen das jeweilige Dokument verteilt wurde. [0
Der Vorlaufige Untersuchungsbericht wurde den Beteiligten Gbermittelt, um diesen

Gelegenheit zu geben, sich zu den fiir den Vorfall maRRgeblichen Tatsachen und

Schlussfolgerungen schriftlich zu duRern.

2.6 Beschreibung der Kooperation der beteiligten Stellen

Die Zusammenarbeit mit den beteiligten Stellen verlief sehr zielorientiert. Die Anfragen

der SUB wurden im ausreichenden Mal3e und zeitnah beantwortet.

2.7 Untersuchungsmethoden und -techniken

Die Untersuchung gliederte sich in die drei wiederkehrenden Phasen des Akkumulierens,
der Hinterfragung und der Analyse.

Das Sammeln von Daten und Fakten erfolgte einerseits durch empirische Untersuchungen

an der Unfallstelle und deren Peripherie und andererseits durch schriftliche und
miindliche Anfragen an den IB, die beiden EVU, die Oberste Eisenbahnbehdrde im BMK,
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die Staatsanwaltschaft und die Zentralanstalt fiir Meteorologie und Geodynamik

(GeoSphere Austria).

Die Untersuchungen vor Ort umfassten den Einsatz am Tag des Unfalls, eine Vor-Ort-
Untersuchung am 05. Juni 2018 im Bahnhof Linz Vbf Ost, ZSTW, sowie einen
Ortsaugenschein am 05. Oktober 2022. Im Zuge der Untersuchung vor Ort am Tag des
Unfalls wurden die Aufzeichnungen der Fahrdaten und im Stellwerk Linz das
Stellwerksprotokoll sichergestellt. Der Fdl ,,Durchfahrt” im Stellwerk Linz wurde befragt.

Auf Basis der gesammelten Daten und Fakten erfolgte die Befragung des Tfzf Z 97209 am
09. Oktober 2017 sowie am 05. Oktober 2022.

Die vollstéandige und jederzeit nachvollziehbare Dokumentation des Kommunikations- und
Konsultationsprozesses wurde durch das elektronische Schriftverkehrsbuch, welches

ausschlieRlich fiir die Untersuchung dieses Vorfalls Verwendung findet, sichergestellt.3

Um die gesammelten Daten und Fakten einer effizienten Auswertung zufiihren zu kénnen,
wurden die unfallkausalen Interaktionen im Konnex mit den zuvor intern im
Untersuchungsteam definierten Ebenen, die sich aus dem im Punkt 2.3. festgelegten

Untersuchungsgegenstand ergeben, analysiert.

Die Ebenen wurden wie folgt festgelegt:

Ebene 1: Vorgaben/Handlungen durch den Gesetzgeber. Dies beinhaltet im Wesentlichen

alle hoheitlich erlassenen Regelwerke und Genehmigungen sowie die Arbeit des BMK.

Ebene 2: Vorgaben/Handlungen des involvierten IB, der involvierten EVUs. Dies beinhaltet

im Wesentlichen alle weiterfiihrenden Regelwerke, deren Entstehung und Inkraftsetzung.

Ebene 3: Management. Dies beinhaltet im Wesentlichen die Anwendung bestehender

Regelwerke sowie die Zusammenschau (Schnittstelle) der involvierten Unternehmen.

Ebene 4: Operative Prozesse. Dies beinhaltet im Wesentlichen das operative

Zusammenspiel von Mensch und Technik in den Prozessen (Human-Machine-Interface

3 Detaillierte Beschreibung siehe Punkt 2.5 dieses Berichtes
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HMI). Das Augenmerk ist dabei sowohl auf das physische als auch auf das kognitive

Fassungsvermaogen des Menschen zu legen (Faktor Mensch).

Ebene 5: Das Ereignis selbst, also die Flankenfahrt des Z 97209 in den Gliterzug Z 61004.

2.8 Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen

Aufgrund von Mitarbeiter:innenfluktation kam es zu einem mehrfachen Wechsel der

Untersuchungsleitung, was den Abschluss der Untersuchung verzogert hat.

2.9 Zusammenarbeit mit Justiz

Im gegenstandlichen Vorfall wurde die Untersuchung der Staatsanwaltschaft eingestellt.

Der Abschlussbericht der Landespolizeidirektion Oberdsterreich liegt der SUB vor. [11]

2.10 Sonstige Informationen
Behordenzustindigkeit

Die zustadndige Eisenbahnbehdrde ist die Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt,

Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie.
Expertisen und Gutachten

Der SUB liegt ein Untersuchungsbericht vor, welcher im Auftrag der SUB von einem
Sachverstandigen erstellt wurde.* Der Gutachter wurde beauftragt, die Ursachen des
Unfalls zu ermitteln und etwaige Sicherheitsempfehlungen zu erarbeiten.> Dieser

Untersuchungsbericht ist eine wesentliche Grundlage fiir die Auswertung des Ereignisses.
[12]

4 Siehe diesbeziiglich Punkt 2.4
5 Siehe diesbeziiglich Punkt 2.3
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3 Beschreibung des Ereignisses

a) Informationen liber das Ereignis und seine Hintergriinde

1. Ereignisart
Kollision von Zug 97209 mit Zug 61004.

2. Zeitpunkt und Ort des Vorfalls
Mittwoch, 23. August 2017, 11:49 Uhr
OBB Linz Verschiebebahnhof Ost, ungefahr Héhe Stellwerk 16 bei Weiche 204 in km

184,135

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

Quelle: BMK/SUB

Untersuchungsbericht 17 von 91



3. Ortlichkeit und ortliche Verhiltnisse
Die Ereignisstelle befindet sich auf der Strecke 20801 (Abzw Asten St. Florian 1 nach Linz

Hbf) im km 184,135 am Gleis 396 des OBB Verschiebebahnhofs Linz Ost auf der Weiche
204.

Abbildung 2 Skizze Unfallstelle auf der Strecke 20801

|Llnz Hbr} —>|Abtw Asten St. Fiorian|

P

Quelle: IB/SUB

Der Fahrweg des Probezugs (Z 97209) fiihrte liber das Gegengleis (Gleis 395) bis zum
Schutzsignal ,,SCH 391“ (km 183,889). Um dieses Gleis fiir eine weitere Zugfahrt
freizubekommen, stellte der Fdl dem Probezug eine tauglische FahrstralRe bis zum
Schutzsignal ,SCH 396" auf Gleis 396 (km 184,135). (In der Skizze der Abbildung 2 ist
dieser Fahrweg durch blaue Hinterlegung hervorgehoben).*?! Der Fahrweg des 261004

wird grin dargestellt.
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Witterung; Sichtverhiltnisse (!

Abbildung 3 Meteorologische Daten

Uhrzeit| TL |RF| DD | FF | FFX | RR [RRM | SO
11:00 |20,2|47| 40 |4,7|14,0|0,0] 0 |600
11:10 |19,7|47|113|5,4|17,6/0,0] 0 |600
11:20 |20,4|46|109]|4,0/11,9/0,0] 0 |600
11:30 |20,7|45(123]4,7|10,4|0,0[ 0 |600
11:40 |21,0|44(334|1,1] 8,6 0,0 0 [600
11:50 |21,4|43(339(4,0|11,2|0,0 0 |600
12:00 |21,2|43( 65 |3,2]13,7|0,0] 0 |600
12:10 |21,9(43|244|0,7]| 9,4 |0,0] 0 |600
12:20 |22,0/42[202(4,0|16,9/0,0] 0 [600

Quelle: Bundesanstalt fiir Geologie, Geophysik, Klimatologie und Meteorologie

Legende

TL ... Lufttemperatur in °C, RF ... relative Luftfeuchtigkeit in %, DD ... Windrichtung in Grad,
FF ... Windgeschwindigkeit in km/h, FFX ... maximale Windspitze in km/h, RR ...
Niederschlagsmenge in mm, RRM ... Niederschlagsdauer in Minuten, SO ...

Sonnenscheindauer in Sekunden
Am Mittwoch, den 23. August 2017, herrschte in Oberdsterreich sonniges Wetter mit
hohen Wolkenfeldern, wobei am Nachmittag ein sommerliches Temperaturniveau

erreicht wurde 31,

Es gab keine witterungsbedingte Beeintrdchtigung der Sichtverhaltnisse.
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4. Todesfille, Verletzungen und Sachschiaden

Todesfille und Verletzungen 112!

e Ein schwer verletzter Mitarbeiter— Tfzf Z 97209

e Ein leicht verletzter Mitarbeiter— Begleitung der Probefahrt am Z 97209

e Zwei leicht verletzte Vertragspartner— Mitarbeiter des Fahrzeugherstellers im Zuge
der Abnahmefahrt am Z 97209

e Ein leicht verletzter Mitarbeiter— Tfzf Z 61004

Schaden an Fracht, Gepack und anderes Eigentum
Solche wurden der SUB auf deren Anfrage an die EVU nicht gemeldet.

Schaden an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt
e Fahrzeuge: € 8.856.690- [161 171 [18]

o Infrastruktur: € 285.308.- [*3!

e  Umwelt: €0.-

Die Wiederherstellung der beschidigten Infrastruktur umfasste: (1
e Tausch der schadhaften Gleis- bzw. Weichenbereiche
e Erneuerung des schadhaften Kabeltrogs

e Auswechslung des verschmutzten Gleisschotters

Wiederherstellung des Oberbauprofiles als Kofferprofil

Herstellung der Gleislage
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Abbildung 4 Schaden an den Fahrzeugen

Quelle: SUB

Abbildung 4 zeigt den Schaden am Fiihrerstand des Z 97209 (blau markiert) nach der
Kollision mit Z 61004 (griin markiert).

5. Andere Folgen
Es konnten aufgrund der Wiederherstellungsarbeiten im Weichenbereich 204 vom

23. August 2017 ab 11:49 Uhr bis 28. August 2017 12:20 Uhr keine Fahrten durchgefiihrt

werden.

6. Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen (212!
e IB—OBB Infrastruktur Aktiengesellschaft

- Fahrdienstleitung — ESTW Lzv OBB-BE-NB Nord
* EVU 1 und Fahrzeughalter Z 97209 — WESTbahn Management GmbH
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- Tfzf 297209

- Eine begleitende § 40 Person in einer Sitzgruppe im Wagen 610 im Unterdeck
* EVU 2 und Fahrzeughalter Z 61004 — CargoServ GmbH

- Tfzf 261004
e Fahrzeughersteller — OBB STADLER Service GmbH als Hersteller fiir die WESTbahn

Management GmbH

- Eine Person in einer Sitzgruppe im Wagen 610 im Unterdeck

- Zwei Personen stehend im Mittelgang in Wagen 610 im Oberdeck

- Eine Person einer Sitzgruppe im Wagen 110 Unterdeck

- Zwei Personen an den Messgeraten am Flihrerstand Wagen 110

7. Beteiligte Fahrten

Tabelle 1 Fahrt/Zugnummer 97209 RIRI7IG]

297209
EVU WESTbahn Management GmbH
Zugart Abnahmefahrt, Probezug
Zuglauf Wien Westbahnhof (Ws) nach

AB Voestalpine Linz (Ms)

Triebzug 93854110 610-1

Wagenanzahl 4-teilig (Triebzug, 510, 410, 110)
Gesamtgewicht 229t

Gesamtlange 100 m

Buchfahrplan / Fahrplanmuster Heft 101 / Muster 583

Fahrplanhochstgeschwindigkeit, h6chstzuladssige 80 km/h, 40 km/h
Geschwindigkeit am Vorfallsort

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 184% / 200%

Besetzung 1 Tfzf; 7 Begleiter der Abnahmefahrt
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Tabelle 2 Fahrt/Zugnummer 61004 [I2I6IEIE]

Z2 61004
EVU CargoServ GmbH
Zugart nP-Zug (Glterzug)
Zuglauf Eisenerz (Eis) nach AB voestalpine Linz (Ms)
Triebfahrzeug 9180.6193.267-2
Wagenanzahl 3381.6662023-1

3381.6662034-1
3381.6662028-0
3381.6662017-3
3381.6662030-6
3381.6662031-4
3381.6662012-4
3381.6662011-6
3381.6662000-9
3381.6662020-7
3381.6662039-7
3381.6662008-2
3381.6662026-4
3381.6662027-2
3381.6662016-5

Gesamtgewicht 1653t
Gesamtldange 244m
Buchfahrplan / Fahrplanmuster Musterheft 6 - 2.Teil / Muster 968

Fahrplanhochstgeschwindigkeit, h6chstzuladssige 90 km/h, 40 km/h
Geschwindigkeit am Vorfallsort

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 75% / 83%
Besetzung 1 Tfzf
Einstellungsregister Ja

8. Infrastruktur und Signalsystem [/[20125]
Die Ereignisstelle des Vorfalls liegt auf der Strecke 20801 (Abzw Asten St. Florian 1 nach
Linz Hbf) im km 184,135 des Verschiebebahnhofs Linz Ost. Die Strecke 20801 wird
elektrisch betrieben (15 kV mit 16,7 Hz). Die Unfallweiche 204 ist bei dem Schutzsignal 396
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mit einem 2000/70 ®Hz Magneten gesichert. Die Grenzmarke der Weiche 204 befindet
sich 13,9 m vor dem Schutzsignal SCH 396.

Die Sicherungsanlage des elektronischen Stellwerkes (ESTW) besteht aus einem
elektronischen Stellwerk der Bauart Alcatel (ELEKTRA).

9. Sonstige Informationen
Verzeichnis ortlich zuldssiger Geschwindigkeiten (VzG)
GemaR der VzG fur die Fahrplanperiode 2016/2017 der Strecke 20801 ist am Unfallort fir
Fahrtrichtung 1 eine o6rtlich zulassige Geschwindigkeit von 40 km/h festgelegt.

IB Buchfahrplan
Z 61004 verkehrt von Eisenerz (Eis) nach AB Voest Alpine Linz (Ms) nach Muster 968,

wegen eines Umleitungsverkehrs.” Die maximale Geschwindigkeit darf nach Buchfahrplan
M 968 bei km 184,135 (Ort des Vorfalls) 60 km/h nicht tiberschreiten.

Z 97209 verkehrt von Wien Westbahnhof (Ws) nach AB Voest Alpine Linz nach Muster
583. Bei Abzweigung Asten 1 (Abzweigung zu Strecke 206-14 bei km 179,5) wurde Z 97209
am Signal angehalten. Der Tfzf wurde von dem Fdl| Linz Verschub Ost Gber Zugfunk
informiert, dass die Zufahrt zur WESTbox nicht wie in der Fahrplananordnung vorgesehen
nach M 4037 stattfindet, sondern nach 47005. Die maximale Geschwindigkeit darf nach
Buchfahrplan Heft 101 ,47005“ bei km 184,135 (Ort des Vorfalls) 60 km/h nicht

Uberschreiten. [201121]

Auswertung Fahrtenschreiber Z 61004

Die Auswertung der Fahrdaten hat Folgendes ergeben:

e Zug 61004 kam um 11:39:42 Uhr beim Zwischensignal ,,ZS 552“ zum Stillstand.

e Um 11:47:12 Uhr setzte der Zug seine Fahrt Richtung Weiche ,, 203 fort.

e Ab Fortsetzung der Fahrt beim ,,ZS 552 bis zur Kollision erreichte der Zug um
11:49:03 Uhr eine maximale Geschwindigkeit von 33,2 km/h.

62000/70 Hz Magnet; die Zahl 70 steht fiir die phyichalische Dimension des Magneten und bedeutet 70 cm
Lange [4]

7 Ansonsten verkehrt Z 61004 nach Muster M 6175 aus dem Buchfahrplan Heft 600, giiltig vom

11. Dezember 2016 bis einschlieBlich 09. Dezember 2017

24 von 91 Untersuchungsbericht



e Um 11:49:04 Uhr kam es bei einer gefahrenen Geschwindigkeit von circa 33 km/h zur
Kollision.

e Um 11:49:05 Uhr, bei einer aufgezeichneten Geschwindigkeit von 24,1 km/h wurde
die Fahrtdatenaufzeichnung, vermutlich aufgrund einer technischen Stérung in

Zusammenhang mit der Kollision, abgebrochen. 37

Auswertung Fahrtenschreiber Z 97209
Die Handlungen des Tfzf und das Verhalten des Zuges wurden ab der Ausfahrt aus Linz Vbf
Ost Einfahrgruppe ausgewertet. Die Auswertung erfolgte durch den Hersteller der

Zugsicherungseinrichtung SIEMENS.

e 11:45:40 Uhr startete der Zug von Gleis 208 Signal ,,G8“ und beschleunigte auf Vmax
40 km/h.

e 11:45:21 Uhr passierte der Zug ,,V291“. 1000 Hz Beeinflussung erfolgte, Uberwachung
wurde aktiviert.

e 11:45:30 Uhr die Wachsamkeitstaste wurde betétigt.

e 11:45:45-11:46:53 Uhr ndherte sich der Zug dem ,,SCH 391“ bis zum Stillstand.

e 11:48:28 Uhr beschleunigte der Zug auf 40 km/h.

e 11:48:56 Uhr 40 m vor ,SCH 396" wurde der Fahr-Bremshebel von 70 % auf -100 %
riickgenommen.

e 11:48:59 Uhr entliiftete die Hauptluftleitung, erfolgte eine 2000Hz Beeinflussung.

e 11:49:02 Uhr bei 22 km/h registrierten verschiedene Systeme die Kollision. 1!

b) Sachliche Beschreibung

1. Ereignisbeschreibung
Der Triebwagenzug 4110.010 der WESTbahn Management GmbH fuhr im Rahmen einer

Abnahmefahrt, begleitet durch eine § 40 Person als Fahrtleiter, als Zug 97209 von Wien
Westbahnhof nach Linz Stahlwerke Westbox. In Linz Verschiebbahnhof fuhr der Zug von
Gleis 391 kommend, nach Halt am Signal ,,SCH 391“ Giber die Weichenverbindung der
Weichen 200/201 in das Gleis 396. Der Tfzf nahm die Stellung des Signals ,,SCH 396" nicht
oder zu spat wahr bzw. wahnte sich auf einem anderen Fahrweg und tberfuhr das Signal
,»SCH 396“ in Stellung ,,Fahrverbot”.

Trotz eingeleiteter Schnellbremsung
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e Dbei ansichtig werden eines Glterzuges im gleichem Fahrweg,

e ca.25m vor dem Signal, und

e wegen des kurzen Gefahrpunktabstandes zwischen dem Signal ,,SCH 396“ und der
Grenzmarke der Weiche 204,

fuhr der Triebwagenzug in die Flanke des in Richtung Gleis 393 fahrenden Giterzugs der
CargoServ GmbH 61004 bespannt mit Lok 193.267.

An beiden Triebfahrzeugen, mehren Giterwagen und der Infrastruktur entstand

erheblicher Sachschaden [121 8

Ereigniskette

Tabelle 3 Ablauf der Ereignisse

Zeitpunkt Beschreibung Quelle
22.08.2017 WESTbahn Management GmbH-Betrieb bestellt bei IB Trasse fiir [2]
11:03 Uhr Abnahmefahrt mit Vmax 200 km/h. Laufweg Ws — Lz — Ms in

Einfachtraktion; Ms — Lz —W's in Doppeltraktion.

15:04 Uhr Tfzf Z 97209 wird Fahrplanordnung der zugteilten Trasse, welche [2]
der Bestellung entspricht, GUbermittelt.

23.08.2017 Tfzf Z 97209 Ubernimmt Zug in Wien Westbahnhof Bahnsteig 11. [2] [22]
08:20 Uhr
09:30 Uhr Urspriinglich geplante Abfahrt Wien Westbahnhof — Asten — Linz mit  [2]
stirzen (Zug drehen) Gber Mihlbach Bahnhof nach Wahringer
Bahnhof zur AB VOEST.
09:44 Uhr IB teilt WESTbahn Management GmbH -Betrieb nach Bestellung bei  [2]

Bfz Linz direkte Einfahrt Gber Ast nach Ms zu. Fahrplanordnung
stimmt mit der Bestellung tiberein.

09:48 Uhr Anderungsbestellung Drehfahrt iiber Maxing von WESTbahn-Betrieb  [2]
bei Bfz Wien.
09:57 Uhr IB teilt die mit der Anderungsbestellung libereinstimmende [2]

Fahrplanordnung zu.

8 Die Ereignisbeschreibung ist wort wértlich dem Gutachten entnommen.
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle
09:57 Uhr Fahrplanordnung (M 4037) direkte Einfahrt Giber Ast nach Ms wird [2]
von WESTbahn Management GmbH-Betrieb Tfzf (ibermittelt.
10:05 Uhr Fahrplanordnung der Anderungsbestellung Drehfahrt iber Maxing [2]
wird von WESTbahn Management GmbH-Betrieb Tfzf Gbermittelt.
10:14 Uhr Abfahrt von Wien Westbahnhof. [23]
11:36 Uhr In Ast Abzweigung (Abzw. Strecke 208-14 in den Voest [20] [23]
Muihlbachbahnhof, Anschluss VA Linz Ill) wurde Z 97209 am Signal
angehalten. Fdl Linz Vbf Einfahrt informierte liber GSM-R, dass die
Zufahrt zur WESTbox nicht, wie in der Fahrplanordnung (M 4037)
vorgesehen, erfolgen kann. Tfzf wurde M 47005 von Fdl vorgegeben
und bekam ,frei mit 40 km/h“.°
11:40 Uhr Z 97209 bekommt bei km 182,7 Gleis 208 tber Signal ,G8“ ,Halt” [22][23]
signalisiert. Zug steht 4 Minuten.
11:44 Uhr ,G8 signalisiert ,Frei” mit 40 km/h, Vorsignal ,Vorsicht”. Tfzf Z [22][23]
97209 quittiert mit Wachsambkeitstaste.
11:46 Uhr Z 97209 bekommt bei km 183,8 liber Schutzsingal ,391 [22][23]
,FAHRVERBOT" signalisiert. Zug steht 2 Minuten.
11:48 Uhr Schutzsignal ,,391“ wird auf Signalbild ,FAHRVERBOT AUFGEHOBEN"  [22][23]
aufgebaut. Z 97209 wird iber Weiche 200 und 201 auf das Gleis 396
gefiihrt und fahrt Gber ,Halt” zeigendes Schutzsignal ,,396“.
11:49 Kollision mit Z 61004 [1]12]
23.08.2017 Z 61004 Abfahrt von Eisenerz. [24]
08:02 Uhr
11:39 Uhr Z 61004 wurde von Linz Hbf kommend beim Zwischensignal 552 [24] [25]
angehalten.
11:48 Uhr Signalaufbau des Zwischensignal 552 auf ,,Frei mit 40 km/h“. [24] [25]
Tfzf Z 61004 setzt Fahrt Richtung Bahnhof Voest Alpine Linz Giber
Gleis 3093 (Ms) fort.
11:49 Uhr Kollision mit Z 97209. [1]12]

9 Tfzf konnte das Muster nicht finden. Einen formellen Befehl gab es nach Angaben des Tfzf nicht. [22] Siehe

30.01 § 37 (5).
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2. NotfallmaRnahmen

Notfallverfahren Eisenbahn und 6ffentliche Dienste

Tabelle 4 Notfallverfahren Eisenbahn

Zeitpunkt Beschreibung Quelle
23.08.2017 OBB-EL am Standort Linz Vbf wird alarmiert. [26]
11:52 Uhr

11:55 Uhr Linz Vbf alarmiert telefonisch Rettung. [27]
11:57 Uhr Linz Vbf alarmiert telefonisch Feuerwehr. [27]
11:58 Uhr Linz Vbf alarmiert telefonisch Polizei. [27]
12:00 Uhr OBB-EL an der Unfallstelle eingetroffen. [26]
12:05 Uhr FdI-NOKO iibergibt die Eeinsatzleitung an OBB-EL. [26]
12:10 Uhr Einsatzkrafte vom Lotsenpunkt 7 (TurmstraRe 27) abgeholt und [26]

am Unfallort eingetroffen.

Keine Fahrten im betroffenen Bereich, Steiger:in zur Erdung vor [26]
Ort,
Sicherung Sprachspeicher und Stellwerksdaten.

12:40 Uhr Annahme von mindestens 1 schwer und 2 leicht verletzten [26]
Personen.

12:43 Uhr Hilfszug Soforteinsatz (gleisgebunden) wurde angefordert — [26]

Zufahrt als 95124.

13:13 Uhr Fdl Linz Verschubbahnhof Durchfahrt wird abgelost. [26]

Fdl Lzv — Durchfahrt wurde durch NOKO die weitere [26]
Dienstauslibung untersagt (Eigenschutz).

13:20 Uhr Anzahl der verletzten Personen hat sich auf 1 schwer und 4 leicht  [26]
verletzte Personen erhoht.

14:03 Uhr Hilfszug 95124 aus Lz abgefahren. [26]

16:20 Uhr Beginn des Abtransportes des gesamten fahrbaren rollenden [26]
Materials beider Ziige.

20:00 Uhr Interne Ablése (Ubergabe) der OBB-EL von einem:einer EL zu [26]
einem:einer anderen EL.
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle
21:46 Uhr Kran, welcher fir die Vorbereitung des Abtransportes der nicht [26]
fahrbaren Teile des Zuges 972029 bendétigt wird, eingetroffen (Z
95000).
Vorbereitung zum Arbeitseinsatz des Kranes auf Gl. 365. [26]
24.08.2017 Abtransport der restlichen Teile der Garnitur Z 97209 erfolgt. [26]
07:30 Uhr
28.08.2017 Sperre der Gleisabschnitte 398—396 und die Weichenverbindung [26]
12:20 Uhr 204 Ri Kr 21 aufgehoben. Anschluss Voest Alpine Linz | ist wieder
befahrbar. Einschrankung: Langsamfahren mit vmax 25 km/h von
Km 183.974 — Km 184.356.
04.09.2017 Ende der NotfallmaRnahmen. [26]
05:27 Uhr
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4 Auswertung des Ereignisses

a) Aufgaben und Pflichten

1. Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber

Betriebsbewilligung Signal ,SCH 396“

Der Tfzf gab bei der Einvernahme durch die SUB an, dass er nach ca. 5 min Halt am ,,SCH
391“ eine Fahrtfreigabe erhielt und meinte, einen Fahrweg Richtung Kreuzung , KR 21“ zu
erhalten.

Das Signal ,,SCH 396“ hat der Tfzf nicht wahrgenommen. (12 [21]

Aufgrund der Aktenlage kann festgehalten werden, dass das am 02. Mai 2007 in Betrieb
genommene Signal ,,SCH 396 gemaR Stellungnahme der OBB-Infrastruktur AG vom
17. Oktober 2017 (AZ: BL-BA-VFU-1028-17) mit eisenbahnrechtlicher Baugenehmigung

und Betriebsbewilligung (GZ. BMVIT-233.275/0002-1V/SCH4/2000) bewilligt worden war.
[12]

2. Instandhaltungsbetriebe

Signal ,,SCH 396“

Eine Uberfahrung des Signals ,SCH 396“ in Stellung ,Fahrverbot” wurde beim IB kein
einziges Mal als Anlassfall aktenkundig. 2! Da keine Indizien vorliegen, dass der
Signalaufbau der Signalisierung von ,,SCH 396 eine Fahrtfreigabe zu erkennen gegeben
hatte, wurde der zustandige Instandhaltungsbetrieb wegen fehlender Relevanz nicht in

die Untersuchung einbezogen.

30von 91 Untersuchungsbericht



3. Hersteller von Schienenfahrzeugen / sonst. Eisenbahnprodukte
Aufgrund des Untersuchungsberichts des allgemein beeideten und gerichtlich

zertifizierten Sachverstandigen fiir das Eisenbahnwesen kann vorausgeschickt werden,
dass die Bremstechnik des Triebwagenzuges und die Sicherungstechnik fehlerfrei
funktionierten. 2 Es wurden daher wegen fehlender Relevanz weder die Aufgaben und
Pflichten des Herstellerbetriebes des Triebwagens, noch des Herstellerbetriebes der

Sicherungstechnik einer Uberpriifung unterzogen.

4. Nationale Sicherheitsbehérde und/oder Eisenbahnagentur der EU
GemaR § 12 Abs. 2 EisbG 1957 ist die Bundesministerin fir Klimaschutz, Umwelt, Energie,

Mobilitat, Innovation und Technologie die zustandige Eisenbahnbehdérde. Durch die
Geschafts- und Personaleinteilung des Bundesministeriums wird die Wahrnehmung der
amtswegigen eisenbahnbehdérdlichen Angelegenheiten der Abteilung ,,Obersten
Eisenbahnbehérde Uberwachung E 4“ (ibertragen. Das betrifft unter anderem die
Uberwachung der Angelegenheiten des Eisenbahnpersonals (Betriebsleitung,
Eisenbahnaufsichtsorgane) und des Betriebs von Fahrzeugen, die Uberwachung im
Rahmen der Sicherheitsgenehmigung und Sicherheitsbescheinigung, die Uberwachung des
Baus und Betriebs von Anlagen und die Uberwachung Allgemeiner Anordnungen an

Eisenbahnbedienstete sowie Uberwachungsstrategie und Uberwachungsplane.

Im Zeitraum vom 01. Juli 2014 bis zum 01. Juli 2019 hat sich die Aufsichtstatigkeit der
Obersten Eisenbahnbehérde Uberwachung nicht darauf bezogen, ob die Festlegung des
Abstandes der Ausléser von Zwangsbremsungen (z.B. 1000/2000 Hz Magnete) zu den

Gefahrenpunkten ausreichend (effizient) ist. (28110

Betreffend Uberwachungstitigkeiten im Rahmen ,,der Ausfiihrung der Installation Signale
beziglich Sichtbarkeit” und ,, der Praxis der Kommunikation Fdl zu Tfzf“ gab es keine
Anfrage an die Oberste Eisenbahnbehorde. Dieser Untersuchungsbericht wurde als
vorlaufiger Bericht an die Oberste Eisenbahnbehorde libermittelt, sodass die Behorde die
Moglichkeit hatte, diesbezliglich Stellung zu beziehen. Die Stellungnahme der Obersten

10 Dje Oberste Eisenbahnbehérde wurde im Zuge der Untersuchung der Kollision von Z 24646 mit
Verschubfahrt im Bf Floridsdorf am 01. Juli 2019 von der SUB angefragt. Der Untersuchungsbericht zu
diesem Vorfall wurde am 18. Marz 2024 (GZ: 2024-0.128.102) veroffentlicht.

Untersuchungsbericht 31von91



Eisenbahnbehérde ist zur Gdnze im Anhang des Berichts abgebildet.!* Unter anderem ist

in der Stellungnahme zu lesen:

,Die Oberste Eisenbahnbehdorde darf zur Uberwachungstitigkeit im
Zusammenhang mit Signal- Gberfahrungen darauf hinweisen, dass in den
Jahren 2018 bis 2024 in Summe 32 Aufsichtsverfahren eingeleitet wurden.
Besonders hervorzuheben ist dabei ein allgemeines, anlassbezogenes
Aufsichtsverfahren aus dem Jahr 2018 (GZ: BMVIT-228.204/0001-1V/E4/2018),
das unter anderem auch die infrastrukturseitige Ausriistung von Elementen
von Zugsicherungssystemen behandelt. Alle diese Aufsichtsverfahren zielten
aber auf die Sicherheit und die Wirksamkeit der infrastrukturseitigen
Ausgestaltung der Zugsicherungssysteme ab, nicht auf die , zeitliche

o“ u

Entfernung” bzw. ,Effizienz”.

5. Benannte Stellen, bestimmte Stellen und/oder

Risikobewertungsstellen
Die Aufgaben und Pflichten der Stellen nach §§ 168 und 183 des EisbG wurden im Zuge

dieser Untersuchung nicht tiefergehend ausgewertet.!?

6. Zertifizierungsstellen der Instandhaltungsbetriebe
Die Aufgaben und Pflichten der Zertifizierungsstellen der Instandhaltungsbetriebe sind fir

die Auswertung des Ereignisses nicht von Belang, da die Untersuchung keinen Hinweis
ergab, dass es aufgrund einer moglichen technischen Beeintrachtigung der Funktionalitat
von Teilen der Infrastruktur oder des rollenden Materials zum Unfall kam.

7. Sonstige vorfallsrelevante Personen oder Stellen
Entfallt.

11 Siehe Seite 2 und 3 von 4 - Zu Punkt 3, Unterpunkt b) 4., Nationale Sicherheitsbehérde und/oder
Eisenbahnagentur der EU“ ab Seite 31

12 Dje Paragraphen §§ 168 und 183 des EisbG beziehen sich auf die Anderung kundgemacht im BGBI. | Nr.
143/2020. Zum Zeitpunkt des Unfalls waren diese Bestimmungen nicht in Geltung.
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b) Fahrzeuge und technische Einrichtungen

1. Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtungen

Gefahrenpunktabstand / Schutzweg

Zwischen der Grenzmarke der Weiche 204 und dem Signal ,SCH 396" besteht ein
Gefahrpunktabstand von 14 m. Dieser Abstand ist nicht geeignet, dass ein Zug, bei einer
Missachtung der Stellung ,,Fahrverbot” des Signals, in Verbindung mit dem 2000-Hz-PZB-
Magneten, aus der ortlich zugelassen Geschwindigkeit von 40 km/h, rechtzeitig vor einer
Flankenfahrt zum Stillstand kommen kann.® Aus den tatsichlich vom Unfallzug

gefahrenen 37 km/h ergibt sich ein Bremsweg von 39,2 m bzw. 43 m. 14112

2. Installation und Inbetriebnahme Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur,
techn. Einrichtungen

Installation des Signals ,SCH 396" beziglich Sichtbarkeit

Mit einem Gleiskraftwagen wurde am 05. Oktober 2022 der unfallgegenstandliche Bereich
von dem Sachverstandigen und der SUB (dem Mitarbeiter des Untersuchungsteams fiir
die Belange Fahrzeugtechnik und Betriebstechnik) befahren, um die Tfzf-Persepktive zu
evaluieren. Dabei wurde festgestellt, dass die Sicht des:der Tfzf in Richtung des Signals
,SCH 396“ von der Hohe des ,,SCH 391“ durch den hinter dem ,,SCH 396 stehenden
Betonfahrleitungsmasten fast ,,verschwimmt”. Erst bei weiterer Fahrt im Gleis 396 (ca. 30
bis 50 m) vor dem Signal ,,SCH 396" tritt dieses aus dem Schatten des
Betonfahrleitungsmastes. [*2)

Die Signalsichtbarkeitspriifung wurde gemaR Stellungnahme des IB vom 17. Oktober 2017
als in Ordnung befunden. Die Erstellung des Priifbefundes erfolgte am 01. Mai 2007. Nach

13 Dieser Abstand ist jedoch gem. Regelwerk (EisbBBV § 22) erlaubt, da bei einer zugelassenen
Geschwindigkeit bis maximal 40 km/h der Schutzweg entfallen darf.

14 Hier wurden vom Gutachter zwei unterschiedliche Tools zur Berechnung des theoretischen Bremswegs
herangezogen.
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dem Vorfall wurde eine neuerliche gesonderte Sichtbarkeitsprifung durch den IB
durchgefiihrt. Die Sichtbarkeit des Signals wurde entsprechend dem Regelwerk 13.01.01
Pkt. 4.1 fir in Ordnung befunden. (12

3. Hersteller od. sonstige Anbieter von Eisenbahnprodukten
Die Hersteller od. sonstige Anbieter sind fir die Auswertung des Ereignisses nicht von

Belang, da die Untersuchung keinen Hinweis ergab, dass eine mogliche technische
Beeintrachtigung eines Eisenbahnproduktes eine beitragende Ursache zum Unfall sein

konnte.

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

Einrichtungen
Die Instandhaltung oder Anderungen an Fahrzeugen od. technischen Einrichtungen sind

ebenfalls flr die Auswertung des Ereignisses nicht von Belang, da die Untersuchung
keinen Hinweis ergab, dass es aufgrund einer mangelnden Instandhaltung oder moglichen
technischen Veranderung an den rollenden Material oder fester Einrichtung zum Unfall

kam.

5. Instandhaltungsstellen, Ausbesserungswerke und andere

Instandhaltungsbetriebe
Da es keine Hinweise gibt, dass durch die Instandhaltung oder durch

Ausbesserungsarbeiten einen Beitrag zur Ursache des Unfalls geleistet wurde, sind weder
Instandhaltungsstellen und Instandhaltungsbetriebe fir die Auswertung des Ereignisses

relevant.

6. Sonstige relevante Faktoren oder Folgen
Entfallt.
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c) Menschliche Faktoren

1. Menschliche und individuelle Merkmale
Der Tfzf des Z 97209 hat am 11. Juni 2013 die Triebfahrzeugfiihrerpriifung erfolgreich

abgelegt. Die Ausbildung fiir Diesel- und Elektrotriebfahrzeuge erfolgte bei der Graz
Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH (GKB). Das Praktikum wurde bei der GKB fiir den
Personenzug und bei der RTS (Rail Transport Service GmbH) fiir den Giterzug absolviert.
Die Tatigkeit als Triebfahrzeugfiihrer umfasste Verschubfahrten in der Anlage
Kleinneusied| bei der Fa. Swietelsky sowie beim Baustellenverkehr bei der RTS. Das
Beschaftigungsverhaltnis bei der WESTbahn Management GmbH begann im Mérz 2014.
Ab Marz 2014 ist der Tfzf mit dem TWG 4010 der Type KISS gefahren.'® Die Ausbildung fur
den TWG 4010 erfolgte iber einen Zeitraum von ca. zwei bis drei Wochen. Dabei wurde
unter Aufsicht eines:einer Lehrlokflhrers:Lehrlokfiihrerin gefahren, dazwischen erfolgte
an drei bis vier gesonderten Tagen die Schulung liber die Besonderheiten am Fahrzeug.
Gefahren wurde der Reisezug von Wien Westbahnhof iber die Neubaustrecke nach St.
Pélten, Linz Hbf und weiter nach Salzburg und retour. Im Rahmen der Schulungsfahrt
wurde nicht tGiber den Bf Linz Vbf gefahren. (22

Die Orts- und Streckenkunde hat der Tfzf im Auftrag der Fa. RTS bei der Fa. , LogServ”
2013 absolviert. Es handelte sich um eine dreitdgige Schulung, wobei an einem Tag die
Bahnhofe Wels und Linz theoretisch in der Bahnakademie der Fa. ,LogServ” geschult®und
jeweils an einem weiteren Tag die Bahnhofe Linz und Wels befahren wurden. 22

Die Typenkenntnis und die Streckenkenntnis wurden in der zwei- bis dreiwdchigen
Ausbildung gemeinsam erlangt. Insgesamt wurden 16 Fahrten pro Woche als Beimann
absolviert. Einmal pro Jahr wird durch den:die Lehrlokfiihrer:in eine Uberpriifungsfahrt
abgenommen. Vor dem Unfall wurde eine solche am 20. Februar 2016 sowie 2017 ein

paar Tage unmittelbar vor dem Unfall durchgefiihrt. Dabei gab es keine Beanstandungen.
[22]

Den letzten Dienstunterricht vor dem Unfall absolvierte der Tfzf am 20. Oktober 2016. Bei
dieser achtstiindigen Schulung wurde tber durchgefiihrte Anderungen in den
Regelwerken sowie liber geplante Anderungen gesprochen. Bei diesem Dienstunterricht

15 KISS steht fiir ,komfortabler innovativer spurtstarker S-Bahn-Zug”
16 Djese Schulung fand auch am Geldnde statt. Die Teilnehmer:innenanzahl beschréankte sich auf fiinf zu
Schulende.
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wurde ein:e Verkehrspsychologe:Verkehrspsychologin beigezogen, welche:r iber den

Umgang in Falle eines Unfalls referierte und auch ein Lehrvideo prisentierte. (221

GemaR dem Untersuchungsbericht des allgemein beeideten und gerichtlich zertifizierten
Sachverstandigen fir das Eisenbahnwesen war der Tfzf des Triebwagens zum Zeitpunkt

des Unfalls ordnungsgemiR geschult und betriebstauglich. 12!

2. Arbeitsplatzfaktoren
Anderung der Fahrplanordnung (Faplo)

Der Tfzf des Z 97209 wurde in Asten Abzweigung (Abzw. Strecke 208-14 in den Voest
Mihlbachbahnhof, Anschluss VA Linz Ill) am Signal angehalten. Der Fdl Linz Vbf Einfahrt
informierte ihn Gber GSM-R, dass die Zufahrt zur WESTbox nicht, wie in der
Fahrplanordnung (M 4037) vorgesehen, erfolgen kann. Dem Tfzf wurde von dem Fdl das

,Muster” 47005 vorgegeben und bekam ,frei mit 40 km/h“ signalisiert .1’

Der Tfzf gab in seiner Einvernahme an, dass ihm vom EVU ein elektronisches Tablet (,,I-
Pad“) zur Verfiigung gestellt wurde, in dem die Buchfahrplane grundsatzlich elektronisch
gespeichert sind. Der Tfzf hat vom EVU einen Zugang zur Plattform des IB bekommen,
sodass er sich die nicht gespeicherten Fahrplane fiir die Testfahrten selbst herunterladen
konnte. Um auf die Internetseite des IB zu kommen, beniitzte der Tfzf eine Suchmaschine,
in der er die Suchbegriffe ,Infra/Zugang/Regelwerke/Fahrplane” eingab. Der Tfzf gab an,
dass es sehr wohl beim EVU einen Zugang gibt, welcher als ,,Web CMS” bezeichnet wird,
wo man die Unterlagen herunterladen kann, er jedoch nicht weil}, ob dort alle enthalten
sind. Das ,Web CMS“ ist ein Onlinesystem des EVU, in dem samtliche Dienstanweisungen
und Regelwerke, aber auch Informationen tiber andere relevanten Daten, wie Wetter

oder interne Anderungen in der Organisation, enthalten sind.

Der:Die Tfzf schaut immer am Beginn des Dienstes in dieses Onlinesystem, ob es
Anderungen oder Neuerungen gibt. Eine Bestitigung der Kenntnisnahme wird dabei vom
System abverlangt. Diese Arbeiten fallen in die personliche Vorbereitezeit des:der Tfzf.
Wenn es zu Anderungen im OBB-Netz kommt, werden diese dem:der Lehrlokfiihrer:in per

17 Siehe Ereigniskette (Tabelle 6) Punkt 3 b) 1 dieses Berichtes.
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E-Mail avisiert, und zwar indem mitgeteilt wird, dass es eine Dienstanweisung gibt und

man im ,,CMS“ nachschauen soll.

Der:Die Betriebsleiter:in erstellt eine Dienstanweisung, in der er:sie die Anweisung des IB
anhangt, deren Kenntnisnahme dann im ,,CMS“ von dem:der Tfzf zu bestatigen ist. Es
wurde jedoch nicht hinterfragt, ob der Tfzf die Dienstanweisung verstanden hat. Dies wére
jedoch bei den Jahresschulungen einmal pro Jahr ein Thema.*® Sollte der Tfzf eine
Dienstanweisung nicht verstehen, wiirde er den:die Lehrlokfiihrer:in oder den:die

Betriebsleiter:in kontaktieren.
Die Anderungen beriicksichtigt der:die Tfzf in seinem:ihrem Tfzf-Heft, indem er:sie die
Tauschseiten aus dem ,,CMS*“ ausdruckt. Die Ubernahme und das Verstindnis dieser

Tauschseiten sind mittels Unterschrift zu bestatigen. Im Jahre 2017 wurden ca. 14

derartige Anweisungen herausgegeben. (22!

3. Organisatorische Faktoren und Aufgaben

Kommunikation Fdl - Tfzf / Anderung der Fahrplanordnung (Faplo)

Der Tfzf gab an, dass ihm der Fdl mit den Worten, ,Ich geb Dir jetzt ein Muster, nach
Muster 47005, die Anderung der Fahrplanordnung mitteilte. Im anlassbezogenen
Mitarbeiter:innengesprach gab der Tfzf,,einen formellen Befehl gab er mir nicht” an. Der
Tfzf prazisierte bei der Befragung durch die SUB, dass ihm keine weiteren Infos tiber den
Buchfahrplan, wie z. B. die Buchfahrplanheftnummer, mitgeteilt wurden. Auf Nachfrage
durch die SUB sagte der Tfzf, der Befehl misste lauten, ,,Zug fahrt von ... bis ... laut
Muster ..., Heft ... usw.”. Nach Angaben des Tfzf erfolgt dieser Wortlaut aber sehr selten
und er prazisierte, dass es verabsaumt wird, das Buchfahrplanheft bekannt zugeben. Der
Tfzf konnte das Muster nicht finden und fragte daher nach, in welchem Buchfahrplanheft
sich das Muster finden lasst. Dies konnte ihm der Fdl nicht sagen. Aber der Fdl kiindigte
dem Tfzf an, die Einfahrt in die Einfahrgruppe freizustellen. Nach diesem Gespréach
meldete sich der Fdl nicht mehr bei dem Tfzf. Wahrend Z 97209 neuerlich stand, suchte

18 Der Tfzf gab an, dass versucht wird, zweimal pro Jahr eine Dienstschulung zu haben, da es beim IB im Jahr
zwei Anderungstermine gibe (Juni und Dezember mit einem Vorlauf von 3 Monaten). Dies sei sich bei ihm
zeitlich nicht ausgegangen.
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der Tfzf ohne Erfolg weiter nach dem Buchfahrplanmuster.?® (2011221 pem sichergestellten
Sprachspeicher ist zu entnehmen, dass der Fdl nicht von Muster gesprochen hat, sondern
er sagte, ,,ich gebe Dir einen ,Plan” 47005“. Der Tfzf sagte, dass dies fur ihn egal sei, das

wiirde auch passen. 38!

Fahrtfreigabe am Signal ,SCH 391“

Der Tfzf gab bei der Befragung am 06. Dezember 2022 durch die SUB und den gerichtlich
beeidigten Sachverstiandigen an, dass er nach ca. finf Minuten Halt am ,,SCH 391“?° eine
Fahrtfreigabe erhielt und meinte, einen Fahrtweg Richtung Kreuzung ,,KR21“ zu erhalten.
Das Signal ,SCH 396" nahm der Tfzf nicht wahr.?! Die Schnellbremsung leitete der Tfzf ein,

als er den Giiterzug im gleichen Fahrweg wahrnahm. (2111121

Da beide Signale sehr nahe beisammen sind, stellt sich die Frage, warum Z 97209 von
»SCH 391“ nach ,SCH 396" vorgerlickt gelassen wurde. Der gerichtlich beeidigte
Sachverstandige kommt zum Ergebnis, dass die von dem Fdl gewdhlte Vorgehensweise
gdngige Praxis im taglichen Betriebsalauf darstellen wiirde. Aus der Sicht des:der Fdl,
der:die die Gleis- und Signalanlagen am Stellwerk nur schematisch dargestellt bekommt,
ist die Vorgehensweise regelkonform. (121

4. Umweltfaktoren
Zum Zeitpunkt des Unfalls gab es in der Ndahe des Unfallortes keine Bauarbeiten (BETRA)

oder sonstige Besonderheiten. Die AulRentemperatur beeintrachtigte mit rund +22°C nicht
die Arbeitsbedingungen. Es gab keine witterungsbedingte Beeintrachtigung der

Sichtverhaltnisse.

Im Flihrerstand des Z 97209 befand sich zum Zeitpunkt des Unfalls keine weitere Person,
die den Tfzf hatte ablenken kdnnen. Ware eine weitere Person im Fiihrerstand gewesen,
ware diese im abgeknickten Frontteil des Triebzuges nach dem Unfall, wie auch der Tfzf,

eingeschlossen gewesen. [12]

197 07209 stand bei km 182,7 am Signal ,G8“ von 11:40 bis 11:44 Uhr bevor er ein weiteresmal am
Schutzsignal ,SCH 391“ warten musste.

20 Gem. Quelle 23 ist Z 97209 an diesem Signal zwei Minuten gestanden. Siehe Ereigniskette (Tabelle 6)
Punkt 3 b) 1 dieses Berichtes.

21 Ortliche Verhiltnisse siehe Abbildung 2 im Punkt 3 a) 2.
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5. Sonstige relevante Faktoren

Aus Sicht des Gutachters?? ist die Sicht auf das Signal ,SCH 396“ vom Standort des ,,SCH
391“ aufgrund des dahinterstehenden massiven Betonfahrleitungsmastes und aufgrund
des geringen Kontrasts beeintrachtigt. Dariber hinaus ist der Lichtpunkt erst auf Gleis 396
Héhe Weiche 202 zweifelsfrei erkennbar. (12123

Der Gutachter empfiehlt dem IB den Fahrleitungsmast mit einer Farbe zu versehen, die
sich deutlich von der des Schildes des Signals abhebt (dunkelgriin oder dunkelgrau). %
Damit wirde sich das Signal besser von seinem Hintergrund, der durch den
Fahrleitungsmast wesentlich bestimmt wird, abheben. Dadurch wird das Signal besser
erkennbar, sodass es nicht so leicht Gbersehen werden kann, was im gegenstandlichen Fall

offenbar passiert ist.

d) Feedback- und Kontrollmechanismen (Risikomanagement und
SMS)

1. Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen

EisbG 1957
»$ 168

Benannte Stellen sind fiir die im 8. Teil vorgesehenen Priifungen und Bewertungen
1.aufgrund des Akkreditierungsgesetzes 2012, BGBI. | Nr. 28/2012, heranzuziehende
akkreditierte, gemdf3 § 172 benannte Konformititsbewertungsstellen mit Sitz in Osterreich
oder

2. sonstige heranzuziehende Stellen mit Sitz auferhalb Osterreichs, die die Europdische

22 Mit Gutachter ist der allgemein beeidete gerichtlich zertifizierte Sachverstindige gemeint (Ersteller der
Quelle 12)

2 Siehe auch b) 2 dieses Punktes

24 Verallgemeinernd empfielt der Gutachter, Signale im ,Mastenwald” auf ihre Sichtbarkeit aus einem
Fiihrerstand eines Triebfahrzeugs auch in Bezug auf den Hintergrundkontrast zu priifen und entsprechende
MalRnahmen einzuleiten. Auch sollte die Risikoanalyse nicht auf die Signalsichtbarkeit reduziert werden — die
vom Signal gedeckten Gefahrenpunkte miissen in die Betrachtungen einbezogen werden. Besonders in
vergleichbaren Situationen (ohne Schutzweichen bzw. Weichen, die diese Funktion aufweisen) ist zu prifen,
in wie weit durch Schutzwege gemaR OBB RW 13.01, das Risiko einer Flankenfahrt auf ein MindestmaR
vermindert werden kann.
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Kommission in einem Verzeichnis der im Rahmen der Richtlinie (EU) 2016/797 benannten
Stellen veréffentlicht hat.”

»8 183

(1) Bestimmte Stellen sind fiir die gemdf8 dem 8. Teil vorgesehenen, nach nationalen
Vorschriften durchzufiihrenden Priifungsverfahren aufgrund des
Akkreditierungsgesetzes 2012 heranzuziehende akkreditierte, gemdfs Abs. 3 bestimmte
Konformitdtsbewertungsstellen mit Sitz in Osterreich.

(2) Fiir Konformitétsbewertungsstellen, die eine Bestimmung anstreben, gelten die in den
$§ 169 bis 171 angefiihrten Anforderungen mit der MafSsgabe, dass abweichend von § 169
Abs. 5 Z 3 die Konformitdtsbewertungsstelle und ihre Mitarbeiter liber angemessene
Kenntnisse und ein angemessenes Verstdndnis des nationalen Rechts verfiigen miissen.

Des Weiteren gelten fiir sie die §§ 177 und 178 sinngemdps.

(3) Fiir die Bestimmung einer Konformitétsbewertungsstelle durch die Behérde gilt § 172
Abs. 1 und 3 sinngemdfs. Die Bestimmung ist zu erteilen, wenn die im Abs. 2 angefiihrten
Anforderungen erfiillt sind. Die Behérde hat ein Verzeichnis der
Konformitdtsbewertungsstellen, denen sie die Bestimmung erteilt hat, zu fiihren und im

Internet bereitzustellen.

(4) Fiir bestimmte Stellen gelten die §§ 175 Abs. 1 erster Satz, 176 Abs. 2 bis 4 und 180
Abs. 1 sinngemdf3 und § 176 Abs. 1 mit der MafSgabe, dass bestimmte Stellen
Konformitdtsbewertungen im Einklang mit den Konformitdtsbewertungsverfahren gemdyf

der einschldgigen nationalen Vorschriften durchzufiihren haben.”

EisbBBV
»§ 22. Weichen, Flankenschutzeinrichtungen, Schutzweg

(5) Fiir Zugfahrten sind Schutzwegvorkehrungen zu treffen. Die Lénge des Schutzweges ist
vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen unter Beriicksichtigung der értlichen
Verhdltnisse und der nachfolgenden Bestimmungen festzulegen:

1. An den Fahrweg hat ein Schutzweg von mindestens 50 m anzuschliefSen.
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2. Der Schutzweg darf entfallen, wenn die mit ortsfesten Signalen signalisierte
Einfahrgeschwindigkeit nicht mehr als 40 km/h betrdgt und das Ende des Einfahrgleises
gemdpfS § 108 Abs. 2 signalisiert ist.”

Regelwerke des IB
»Eisenbahnsicherungsanlagen 13.01.01

,4 Allgemeine Planungsgrundsdtze
(1) Auf stark belasteten Strecken (Streckenrdnge S, 1) ist eine Eisenbahnsicherungsanlage
mit Lichtsignalen grundsdtzlich, wenn auf ihr P-Ziige verkehren, nach SIL4 oder einer
tolerierbaren Gefdhrdungsrate von THR < 10-9 Fehler pro Stunde auszufiihren.
Bei z. B. einer Eisenbahnsicherungsanlage mit Lichtsignalen fiir
- Verschubbereiche (ohne Zugfahrten) oder
- Verschubbereiche mit ZugstrafSen fiir nP-Ziige mit einer Geschwindigkeit von
héchstens 40 km/h oder

- nicht stark belastete Strecken (Streckenréinge 2, 3, 3G) oder

- stark belastete Strecken (Streckenréinge S, 1) ohne P-Ziige
ist vor Planungsbeginn die fiir die konkrete Eisenbahnsicherungsanlage festgelegte
Sicherheitsanforderung bzw. zuléssige Geféihrdungsrate mindestens einzuhalten.
Erléuterung: Ein eigenstdndiges Verschubstellwerk (ohne Zugfahrten) auf einer stark
belasteten Strecke (Streckenréinge S, 1) mit P-Ziigen auf der Strecke ist nicht automatisch

mit dem héchsten o. a. Sicherheitsniveau auszufiihren.

[..]

12.3.3 Schutzweg mit den Zugbeeinflussungssystemen ETCS-Level 1 + PZB oder ETCS-

(2) Bei der Anwendung der Bestimmungen gemdf$ 1.2 (1) b), d) und e) darf auf die

Anordung des Schutzweges gemdf3 (1) verzichtet werden, wenn?’

25 |n der aktuellen Version des Regelwerkes ist zu lesen: ,,Bei der Errichtung einer neuen

Eisenbahnsicherungsanlage auf bestehender Gleis- und Weichenanlage darf der Schutzweg gemdyfs (1)
entfallen, wenn [...]“
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a) die zuldssige Geschwindigkeit vor den Signalen gemdf$ 12.3.1 (1) héchstens 40 km/h
betrégt UND

b) der Abstand zwischen den Signalen gemdf8 12.3.1 (1) und dem Signal — GRENZMARKE —
mindestens 25 m betrdgt. Dieser Abstand darf im Zuge der Annahmepriifung zwischen den
Signalen gemdf 12.3.1 (1) und dem imagindren Standort des Signals — MARKIERTE
GRENZMARKE — gemdfs RW 01.04. verschoben werden. Bei der Anwendung der
Bestimmungen gemdfs 4 (7) fiir die Errichtung des Signals — MARKIERTE GRENZMARKE — ist
der Abstand von mindestens 25 m zwischen den Signalen gemdf3 12.3.1 (1) und dem Signal
— MARKIERTE GRENZMARKE — zu verschieben.”

2. Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten
Gefahrenpunktabstand / Schutzweg

Im Unternehmen des IB gibt es eine unabhéangige Risikobewertungsstelle, welche im Stab
Sicherheit und Qualitat angesiedelt ist. Diese fiihrt grundsatzlich alle Risikobewertungen
im Sinne des Artikel 6 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 402/2013 vom 30. April 2013
selbst durch. In besonderen Fallen werden Bewertungsverfahren auch extern vergeben
(z.B.: erstmalige Einfihrung ETCS). Die Risikobewertung wird gem. der IB-internen
Verfahrensanweisung ,,MP_05,01,01-02_VA_Betriebliches Risikomanagement”
durchgefiihrt.

In der Stellungnahme des IB vom 17. Oktober 2017 (Schreiben BL-BA-VFU-1028-17) wird
auf eine durchgefiihrte Risikoanalyse verwiesen. Das vorgelegte Blatt bezieht sich jedoch
ausschlieRBlich auf die Sichtbarkeit der Signale, nicht aber auf 6rtliche Konfigurationen und
daraus entstehende Konfliktpunkte. Offenbar wurden in dieser Risikoanalyse auch die
Regelungen des giiltigen OBB-Regelwerkes 13.01 Punkt 12.3.3 (2) zur Beriicksichtigung
von Schutzwegen (Maximale Geschwindigkeit von 40 km/h und Schutzweg kleiner 25m

Abstand zwischen Signal und Gefahrpunktabstand) in der Evaluierung nicht beriicksichtigt.
[12]
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Aus welchen Griinden die Risikoanalyse zum Kreuzungsrisiko an dieser Stelle zu keinen
MaRnahmen (Verlegung eines 500-Hz-Magneten oder Einhaltung eines Schutzweges)
kommt, entzieht sich der Kenntnis des Gutachters2®. [12]

3. SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber
Das SMS-Zertifikat des IB wurde am 17. Juni 2017 von der TUV Austria GmbH ausgestellt

und hatte eine Giiltigkeit bis zum 29. Juni 2022. 3¢

4. Managementsystem Instandhaltungsstellen
Das Managementsystem der Instandhaltungsstellen ist fiir die Auswertung des Ereignisses

nicht von Belang, da die Untersuchung keinen Hinweis ergab, dass es aufgrund einer
moglichen technischen Beeintrachtigung der Funktionalitdt von Teilen der Infrastruktur

oder des rollenden Materials zum Unfall kam.

5. Ergebnisse der Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehorden
Siehe Kapitel Nationale Sicherheitsbehérde und/oder Eisenbahnagentur der EU

6. Genehmigungen, Bescheinigungen und Bewertungsberichte
Grundsatzlich ist festzuhalten, dass nach dem Unionsrecht fir

Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Sicherheitsbescheinigung und fir

Eisenbahninfrastrukturunternehmen eine Sicherheitsgenehmigung vorgesehen ist.

Die zum Zeitpunkt des Unfalls aktuelle Sicherheitsgenehmigung des IB wurde
bescheidmaRig 2016 mit der GZ BMVIT-222.097/0001-1V/SCH5/2016 ausgestellt. Die
Gultigkeit war bis zum 30. Juni 2021 gegeben.?’

26 Mit Gutachter ist der allgemein beeidete gerichtlich zertifizierte Sachverstindige gemeint (Ersteller der
Quelle 12)

27 Aufgrund der COVID 19 Krise wurde in Anlehnung auf die Verordnungen (EU) 2021/267 und (EU)
2021/698 die Frist der Gultigkeit dieser Sicherheitsgenehmigung gem. den Bestimmungen des Art 9 Abs 2
der erst genannten Verordnung bis zum 30. April 2022 verldngert.
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7. Sonstige systemische Faktoren
Entfallt.

e) Friihere Ereignisse dhnlicher Art

Am 20. Mérz 2017, um 19:41 Uhr, kollidierte der von Wolkersdorf kommende
Schnellbahnzug Z 29795 im Bf Wien Siilenbrunn mit dem, in die gleiche Richtung
fahrenden, von Breclav kommenden, Guterzug Z 47001. Zug 29795 konnte vor dem ,,Halt”
zeigenden Ausfahrsignal ,,H21“ nicht anhalten und kollidierte auf Weiche 1 seitlich mit

Z 47001 (Flankenfahrt). 2°!

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

Signaliiberfahrung des haltzeigenden Verschubsignals ,,V 282 durch die Verschubfahrt. 3%

Am 22. Dezember 2017, ca. 17:50 Uhr, kollidierte Zug 2845 mit Zug 21093 im Bahnhof
Kritzendorf. Beide Zlige verkehrten Richtung Wien Franz-Josefs-Bahnhof. Die Kollision
ereignete sich im km 13,500 auf der Weiche 6. Dabei kollidierte der Zug 2845 mit dem
Triebkopf des Zug 21093. Durch die Kollision entgleisten mehrere Wagen. Zwei Wagen des

Zug 2845 stiirzten in weiterer Folge zur Seite. 31

Am 12. Februar 2018, um 12:46 Uhr kollidierte der vom Bf Niklasdorf (Richtung
Bruck/Mur) ausfahrende Z 1708 mit dem in den Bf Niklasdorf (Richtung Leoben)
einfahrenden Z 216. Bei beiden Ziigen entgleisten jeweils mehrere Wagen mit allen
Radséatzen. Ursache fiir die Flankenfahrt (ein seitlicher ZusammenstoR zwischen einem Teil
eines Zuges und einem Teil eines anderen Zuges) war das Anfahren gegen ,HALT” von

Z 1708 mit anschlieRender Signaliiberfahrung. Begiinstigt wurde die Signaltiberfahrung
durch die infrastrukturseitig sicherungstechnische Situation, dass auf Grund des groRen
Abstandes zwischen Vorsignal (1000 Hz-Magnet) und Hauptsignal (2000 Hz-Magnet) der
Zug 1708 ab der Beendigung der 1000 Hz-Geschwindigkeitstiberwachung bis zur
Zwangsbremsung am ,,HALT“ zeigenden AS ,H1“ ohne technischer Uberwachung fuhr, da

kein 500 Hz-Magnet vorhanden war. 32

Am 01. Juli 2019, um 16:42 Uhr kollidierte im Bf Floridsdorf, der vom Bahnsteig 3
(Gleis 103) abfahrende, aus Mddling kommende, Schnellbahnzug Z 24646 seitlich mit
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einer in Gegenrichtung fahrenden Verschubfahrt. Fiir die Verschubfahrt gab es eine
signalmaRig taugliche VerschubstraRe. Fur die Zugfahrt Z 24646 gab es eine signalmalig
taugliche ZugstraRe bis zum Zwischensignal ,,F 202“, wobei dieses haltzeigende

Zwischensignal mit einer Geschwindigkeit von 59 km/h iberfahren wurde. 133!
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5 Schlussfolgerungen

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

Ursachliche Faktoren
Unfallursachlich war die Signaltberfahrung durch Zug 97209 tber das Schutzsignal

,SCH396“, sowie, dass die Zugsicherung fiir den Gefahrenpunkt (Grenzmarke Weiche 204)

ohnehin zu spat bzw. gar nicht greift. 12 28

Beitragender Faktor
Beitragend war die eingeschrankte Sicht vom Standort des ,SCH 391“ auf das Signal

,SCH 396“ aufgrund des Kontrasts zum dahinterstehenden massiven

Betonfahrleitungsmastes (Ausrichtung Lichtpunkt). (12

Systemische Faktoren
Generell ist eine zu geringe miindliche Kommunikation zwischen Fdl und Tfzf (im

vorliegenden Fall nicht gem. den genehmigten Regelwerken gefordert) systemimmanent.
[12]

b) Ergriffene MaRnahmen

Nach dem Vorfall wurde vom IB am 01. September 2017 eine Sichtbarkeitspriifung
durchgefiihrt. Die Sichtbarkeit des Signals ,SCH 396" wurde (iberprift und entsprechend

28 Der Abstand zum Gefahrenpunkt (Grenzmarke Weiche 204) war, obwohl er den Vorschriften entsprach
(EisbBBV § 22), zu gering, um den Zug bei der zuldssigerweise gefahrenen Geschwindigkeit mittels der
ordnungsgemal funktionierenden Zugsicherung rechtzeitig zum Stillstand zu bringen.
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dem Regelwerk 13.01.01 Pkt. 4.1 Eisenbahnsicherungsanlagen?®® fiir in Ordnung befunden.
[34] [35]

Am 17. Oktober 2017 (BL-BA-VFU-1028-17) wurde vom IB eine Risikoanalyse
durchgefiihrt. Der zu geringe Schutzweg zwischen Gefahrpunkt (Grenzmarke der Weiche
204) und dem Signal ,,SCH396" wurde dabei nicht ausreichend in Bezug auf das giiltige
Regelwerk gewiirdigt. %! Der von der SUB beauftragte Gutachter empfiehlt dem IB, das
»,SCH 396" um 36 m in Richtung Weiche 202 zu versetzen, wodurch ein Abstand vom
Gefahenpunkt von 50m gewahrleistet ware, was der Lange des Mindestschutzweges
gemaR OBB RW 13.01 (12.3 ff) entsprechen wiirde. Ein Mindestschutzweg von 50 m hitte
im gegenstandlichen Fall den Zusammenstol} verhindert, da aufgrund der
Triebwagenbauart eine hohe Bremsverzogerung gegeben war, welche ein Anhalten unter
50 m sichergestellt hitte. 12

Vom EVU /WESTbahn Management GmbH wurden folgende MaRRnahmen gesetzt:

e Exklusive Abwicklung der betriebl. Kommunikation liber den GSM-R Funk.

e Schulung, welche Faktoren ein rechtzeitiges Wahrnehmen von Signalen
beeintrachtigen und wie vorausschauendes Handeln bei Auftreten solcher
Situation das Risiko verringert (rechtzeitig Geschwindigkeit verringern, Anhalten) in
Dienstaufsicht und Jahresunterricht.

* Videoschulung zum Auffrischen der Ortskenntnis auch selten disponierter
FahrstraBen insbesondere in den ausgedehnten (Verschiebe)bahnhofen Linz Vbf
und Salzburg/Gnigl.

e Gezielte Supervision und Training der Triebfahrzeugfihrer:innen durch

Uberpriifung am Simulator oder durch Begleitfahrten auf solchen FahrstraRen.

c) Zusatzliche Bemerkungen

Entfallt.

2 Ehemals TR S 60
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Conclusions

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

Causal factors

The cause of the accident was the crossing of the signal by train 97209 via the protective
signal “SCH396”, as well as the “failure” or too late intervention of the train protection for
the danger point (boundary mark switch 204).

Contributing factor
The limited view from the location of the “SCH 391" to the “SCH 396” signal was a

contributing factor due to the contrast to the massive concrete catenary mast behind it

(orientation of the light point).

Systemic factors
In general, insufficient oral communication between the dispatcher and the driver (in this

case not required according to the approved regulations) is inherent in the system.

Measures taken since the occurrence

After the incident, the IM carried out a visibility check on September 1, 2017. The visibility
of the signal “SCH 396” was checked and found to be OK in accordance with the
regulations 13.01.01 point 4.1 Railway safety systems. [34] [35]

The IM carried out a risk analysis on October 17, 2017 (BL-BA-VFU-1028-17). The
insufficient protective distance between the danger point (boundary mark of switch 204)
and the signal “SCH396"” was not sufficiently taken into account in relation to the
applicable regulations. [12] The expert commissioned by the SUB recommends that the IM
move the “SCH 396” by 36 m towards switch 202, which would ensure a distance from the

danger point of 50 m, which corresponds to the length of the minimum protective route in
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accordance with OBB RW 13.01 (12.3 ff ) would correspond. A minimum protective
distance of 50 m would have prevented the collision in this case, as the design of the
railcar resulted in a high braking deceleration, which would have ensured a stop of less
than 50 m. [12]

The EVU /WESTbahn Management GmbH took the following measures:

e Exclusive handling of operational matters. Communication via the GSM-R radio.

e Training on which factors affect the timely perception of signals and how proactive
action when such a situation occurs reduces the risk (reduce speed in a timely
manner, stop) in supervision and annual training.

e Video training to refresh your local knowledge of even rarely used routes,
especially in the extensive (shunting) stations Linz Vbf and Salzburg/Gnigl.

* Targeted supervision and training of the train drivers through testing on the

simulator or through accompanying journeys on such routes.

Additional observations

Not applicable.
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6 Sicherheitsempfehlungen

6.1 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 2 UUG 2005

Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 2 UUG 2005 herausgegeben.

6.2 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005

Es werden keine Sicherheitsempfehlungen gemaRk § 16 Abs. 1 UUG 2005 herausgegeben.

30 GemiR § 16 Abs. 2 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung unabhingig vom Stand des Verfahrens der
Sicherheitsuntersuchung ohne weiteren Aufschub herauszugeben, wenn dies zur Verhitung kinftiger
Vorfélle aus gleichem oder dhnlichem Anlass geboten ist.
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Safety recommendations

Safety recommendations according to § 16 paragraph 2 UUG 2005

No safety recommendations were issued in accordance with Section 16 Paragraph 2 UUG
2005.

Safety recommendations according to § 16 paragraph 1 UUG 2005

No safety recommendations are issued in accordance with Section 16 Paragraph 1 UUG
2005.
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Berlicksichtigte Stellungnahmen

Stellungnahmen haben gemal § 14 Abs. 1 UUG 2005 zu den fiir den Vorfall maRgeblichen
Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen. Alle rechtzeitig einlangenden
Stellungennahmen zum vorlaufigen Untersuchungsbericht sind dem

Untersuchungsbericht wie folgt als Anhang angeschlossen:3!

* Fa. Cargo Service GmbH, eingelangt als E-Mail am 10. Juli 2024

* Inbetriebsetzungstechniker der Fa. Stadler Rheintal AG, eingelangt als E-Mail am
11. Juli 2024

e Oberste Eisenbahnbehdrde, eingelangt als elektronischer Akt am 29. Juli 2024

e Fa. OBB-Infrastruktur AG, eingelangt als E-Mail am 31. Juli 2024

* Verkehrs-Arbeitsinspektorat Schienenbahnen, eingelangt als elektronischer Akt am
01. August 2024

e §40 Person, eingelangt als E-Mail am 31. Juli 202432

* Fa. WESTbahn Management GmbH verzichtet auf eine Stellungnahme, hat jedoch
auf zwei redaktionelle Fehler hingewiesen, die im Untersuchungsbericht behoben
wurden (E-Mail vom Samstag, 10. August 2024).

31 Dje Reihenfolge der Darstellung ergibt sich nach Datum des Einlangens.
32 Djese Stellungnahme ist nicht abgbildet, da lediglich auf drei , Tippfehler” hingewiesen wurde.
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Verzeichnis der Regelwerke

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

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

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

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

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/572 der Kommission vom 24. April 2020 lber die zu
befolgende Berichterstattungsstruktur fiir Berichte tGber die Untersuchung von

Eisenbahnunfillen und Eisenbahnstérungen

Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission vom 30. April 2013 tGber
die gemeinsame Sicherheitsmethode fir die Evaluierung und Bewertung von Risiken und
zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 352/2009

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

30.01. Betriebsvorschrift V3 Betriebsvorschrift der OBB

30.02. Signalbuch Signalvorschrift der OBB

30.03. Zusatzbestimmungen zur Zusatzbestimmungen zur Signal- und
Signal- und Betriebsvorschrift ZSB Betriebsvorschrift

13.01.01 Leit- und Sicherungstechnik Planungsrichtlinien
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Infrastrukturbetreiber (Infrastructur Manager)
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Voest Alpine Linz

Notfallkoordinator:in
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Zusatzbestimmungen

Zentrales Stellwerk
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Anhang — Stellungnahmen
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Betreff: Stellungnahme zum vorldufigen Untersuchungsbericht mit der GZ: 2024-0,364.906

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die Fa. Cargo Service GmbH iibermittelt nachfolgende Stellungnahme zum vorldufigen Untersuchungsbericht mit der
GZ: 2024-0.364.906.

Auf der Seite 34 und 35 des VUB wird auf den Erwerb der Orts- und Streckenkunde des Tfzf des Zuges 97209
eingegangen.

Dabei wird erwahnt, dass diese im Auftrag der Fa. RTS bei der Fa. LokServ absolviert wurde.,

Fiir den Fall, dass mit der abgekiirzten Firmenbezeichnung ,LokServ” die Firma Logistik Service GmbH gemeint ist, ist
die Abkirzung des Firmennamens auf ,LogServ"” zu korrigieren.

Ansonsten besteht kein Einwand gegen den VUB mit der GZ: 2024-0.364.906.

Mit freundlichen Griien

Geschaftsfuhrer

Logistik Service GmbH und
Cargo Service GmbH

Logistik in Bewegung.
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I
Betreff: WG: Geschaftszahl: 2024-0.364.906, Vorfall Kollision Z 97209 mit Z 61004

in Bf Linz am 23. August 2017, Ubermittlung Vorldufiger
Untersuchungsbericht / Stellungnahmeverfahren

Gesendet: Donnerstag, 11. Juli 2024 09:47

Betreff: Geschaftszahl: 2024-0.364.906, Vorfall Kollision Z 97209 mit Z 61004 in Bf Linz am 23. August 2017,
Ubermittlung Vorlaufiger Untersuchungsbericht / Stellungnahmeverfahren

Wertes Team!

Ich habe mir lhren vorldufigen Untersuchungsbericht aufmerksam durchgelesen.

Meine Erinnerungen an den Unfall entsprechen genau den Themen wie sie in lhrem Bericht ausfiihrlich
zusammengefasst sind.

Ich hoffe, Ihnen damit geholfen zu haben,

freundliche Griisse

Inbetriebsetzungstechniker

Stadler Rheintal AG

Schweiz

l
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= Bundesministerium bmk.gv.at
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,

i nnovation un d Te c h no l Og e BMK - IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehorde Uber-

wachung)
ed@bmk.gv.at
An die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Sachbearbeiter:in
Radetzkystralie 2
1030 Wien

Postanschrift: Postfach 201, 1000 Wien
Buroanschrift: Radetzkystrale 2, 1030 Wien
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Sicherheitsuntersuchung

Zugkollision von Z 61004 und Z 97209 in Linz Vbf am
23. August 2017

Stellungnahmeverfahren

Die Oberste Eisenbahnbehorde gibt zum Gbermittelten vorlaufigen Untersuchungsbericht
(vUB) der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB) innerhalb offener Frist nachste-
hende Stellungnahme ab:

Die Stellungnahme der Obersten Eisenbahnbehdérde beschrankt sich ausschlieRlich auf jene
Aspekte, die auch fir die derzeitige Rechtslage noch von Relevanz sind. Eine dariiber hinaus-
gehende Betrachtung eines Unfalls, der sich vor sieben Jahren ereignet hat, wird durch die
Oberste Eisenbahnbehérde infolge der zahlreichen seither eingetretenen Anderungen an der
Rechtslage, zB durch die unmittelbare Geltung der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773,
insbesondere etwa der Anlage C fir die Kommunikation, als nicht zweckmaRig angesehen.

Eine Berlcksichtigung der Sicherheitsmanagementsysteme (SMS) der betroffenen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sowie der Infrastrukturbetreiberin erfolgt im vUB nicht. Es wird bei-
spielsweise ausschlieBlich auf ,Regelwerke” der Infrastrukturbetreiberin, die sich mit Eisen-
bahnsicherungsanlagen beschéftigen, referenziert. Einschldgige Vorgaben zum Kommunikati-
onsverfahren sind dem vUB nicht zu entnehmen. Weiters wird ausschlieRlich auf das Vorhan-
densein eines ,,SMS-Zertifikat” sowie die Sicherheitsgenehmigung der Infrastrukturbetreiberin
hingewiesen. Auch wenn diese Information aus Sicht der Obersten Eisenbahnbehérde nur we-
nig Aussagekraft iiber die konkrete Eignung und Anwendung der in Kraft gesetzten Verfahren
hat, so ist es doch befremdlich, dass dem vUB in Bezug auf die Zertifikate und Sicherheitsbe-
scheinigungen der beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen lberhaupt keine Informatio-
nen zu entnehmen sind.
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Zum vUB wird im Detail angemerkt:

Zu Punkt 1 ,Folgen™ ab Seite 8:

Aus dem vUB ergibt sich kein Hinweis, dass das Zugsicherungssystem ,,nicht gegriffen” oder zu
spat eingegriffen hatte. Vielmehr ist dem vUB mehrfach zu entnehmen, dass zum Vorfallszeit-
punkt keine fahrzeug- oder infastrukturseitige Storung oder UnregelmaRigkeit bestanden
habe. Weiters kann die Oberste Eisenbahnbehérde dem vUB keine Belege fiir die Aussage,
dass generell ,eine zu geringe mindliche Kommunikation zwischen Fdl und Tfzf” vorliege bzw.
inwieweit eine Ausweitung dieser Gesprache die Sicherheit verbessere. Aussagen zum durch
das SMS vorgegebenen notwendigen Umfang der Kommunikation findet sich im vUB nicht.

Zu Punkt 3, Unterpunkt a) 5. ,Andere Folgen®" ab Seite 21:

Die Aussage, dass aufgrund der Wiederherstellungsarbeiten im Weichenbereich 204 vom 23.
August 2017 ab 11:49 Uhr bis 28. August 2017 12:20 Uhr keine Fahrten durchgefiihrt werden
kannten, sagt nichts iiber das AusmaR der damit verbundenen Kosten aus. Es wird erwartet,
dass bei einem schweren Unfall zumindest die als Gemeinsame Sicherheitsindikatoren (festge-
legt durch die Richtlinie 2009/149/EG, umgesetzt durch die Novelle des Eisenbahngesetzes,
BGBI. | Nr. 124/2011) fir alle signifikanten Unfalle vorgegebenen Daten von den betroffenen
Unternehmen an die SUB gemeldet und im vUB bzw. im endgiiltigen Untersuchungsbericht
nach einer Plausibilitatsprifung wiedergegeben werden.

Ebenso ist dem vUB keine Information lber die verkehrlichen Auswirkungen im Personen- und
Guterverkehr (zB auf die Fahrgéaste) zu entnehmen.

Zu Punkt 3, Unterpunkt a) 7. ,,Beteiligte Fahrten" ab Seite 22:

Gemal den Erlduterungen auf Seite 24 verkehrte Zug 97209 nach Muster 583, nicht nach
Muster 968. Weiters ersucht die Oberste Eisenbahnbehérde um Ergdnzung der Tabelle auf
Seite 22 um den auf Seite 24 beschriebenen und ebenfalls zur Anwendung gekommenen Fahr-
plan 47005 flr Zug 97209.

Zu Punkt 3, Unterpunkt b) 1. , Ereignisbeschreibung™ ab Seite 25:

Der Obersten Eisenbahnbehérde fehlen im vUB klare Aussagen, ob der:die Tfzf:in das Signal
nicht oder zu spat wahrgenommen hat beziehungsweise ob er:sie sich auf einem anderen
Fahrweg wéhnte. Diese Information ist fir die Ermittlung der Ursache wesentlich, die Oberste
Eisenbahnbehérde kann daher nicht nachvollziehen, aus welchem Grund der:die betroffene
Tfzf:in dazu nicht von der SUB einvernommen wurde.

Zu Punkt 3, Unterpunkt b) 4. ,Nationale Sicherheitsbehdrde und/oder Eisenbahn-
agentur der EU" ab Seite 31:

Die Oberste Eisenbahnbehdrde hilt fest, dass seitens der SUB wéhrend des sieben lahre dau-
ernden Untersuchungsverfahrens zum gegenstéandlichen Unfall keine Anfrage bei der Obers-
ten Eisenbahnbehorde eingebracht wurde.

Die Oberste Eisenbahnbehorde hilt auRerdem fest, dass mit der Anfrage der SUB im Rahmen
der Untersuchung der Kollision von Z 24646 mit Verschubfahrt im Bf Floridsdorf am 01. Juli
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2019 die Uberwachungstatigkeit in Bezug auf die ,Anordnung beziiglich der rdumlichen und
zeitlichen Entfernung von 1000/2000 Hz Magnete (Ausldser einer Zwangsbremsung) zu den
Grenzmarken (Gefahrenpunkte, Weichen) hinsichtlich der Effizienz fiir den Zeitraum
01.07.2014 bis 01.07.2019“ abgefragt wurde. Es trifft insbesondere nicht zu, dass die Frage zur
Aufsichtstatigkeit — wie im vUB falschlich behauptet — darauf abgezielt hatte, ,0b die Festle-
gung des Abstandes der Ausléser von Zwangsbremsungen (z. B. 1000/2000 Hz Magnete) zu
den Gefahrenpunkten ausreichend ist”.

Die Oberste Eisenbahnbehorde darf zur Uberwachungstatigkeit im Zusammenhang mit Signal-
tberfahrungen darauf hinweisen, dass in den Jahren 2018 bis 2024 in Summe 32 Aufsichtsver-
fahren eingeleitet wurden. Besonders hervorzuheben ist dabei ein allgemeines, anlassbezoge-
nes Aufsichtsverfahren aus dem Jahr 2018 (GZ: BMVIT-228.204/0001-1V/E4/2018), das unter
anderem auch die infrastrukturseitige Ausriistung von Elementen von Zugsicherungssystemen
behandelt. Alle diese Aufsichtsverfahren zielten aber auf die Sicherheit und die Wirksamkeit
der infrastrukturseitigen Ausgestaltung der Zugsicherungssysteme ab, nicht auf die ,zeitliche
Entfernung” bzw. ,Effizienz“.

In Bezug auf die FuRnote 10 wird angemerkt, dass das UUG 2005 in Ubereinstimmung mit den
Vorgaben der Richtlinie (EU) 2016/798 iiber die Eisenbahnsicherheit das Ermittlungsverfahren
fir die SUB klar regelt. Durch die gesetzlich vorgegebene Reihenfolge wird sichergestellt, dass
fiir den endgiiltigen Untersuchungsbericht alle erforderlichen Informationen zur Verfigung
stehen und alle Beteiligten die Méglichkeit hatten, sich zu den fiir den Unfall maRgeblichen
Tatsachen und Schlussfolgerungen zu dufiern.

Im Gegensatz zur gesetzlichen Vorgabe hat die SUB zunachst tiber sieben Jahre Untersuchun-
gen gefiihrt, dabei aber die in § 14 Abs. 1 UUG 2005 angefiihrten Stellen nicht Gber den Ver-
lauf der Ermittlungen informiert. Der vUB wurde offensichtlich auch nur an einige Stellen zur
Stellungnahme ausgesendet (insbesondere nicht an Vertreter von Personal und Benutzern, die
Eisenbahnagentur der Europédischen Union sowie die beteiligten Rettungsdienste). Nunmehr
wird angekiindigt, erst nach dem Stellungnahmeverfahren nach § 14 UUG 2005 die liickenhaft
gebliebenen Ermittlungen und Auswertungen zu erganzen, um dann ohne Moglichkeit fiir die
beteiligten Stellen, sich zu den fiir den Vorfall mageblichen Tatsachen und Schlussfolgerun-
gen schriftlich dufern zu kénnen, den endgiltigen Untersuchungsbericht herauszugeben.

Die gewdhlte und die angekiindigte weitere Vorgangsweise entsprechen damit offensichtlich
nicht den zwingenden Vorgaben des UUG 2005 und der Richtlinie (EU) 2016/798.

Zu Punkt 3, Unterpunkt c) 2. ,Arbeitsplatzfaktoren™ ab Seite 35:

Dem vUB ist zu entnehmen, dass , der Tfzf eine Suchmaschine [benutzte], in der er die Suchbe-
griffe ,Infra/Zugang/Regelwerke/Fahrpline’ eingab”. Es wird jedoch nicht ausgefiihrt, ob diese
Vorgehensweise im SMS des Eisenbahnverkehrsunternehmens vorgesehen war und inwieweit
dieses Verfahren der Anforderung der Verordnung (EU) Nr. 1158/2010, 0.1 a) entsprochen
hat, wonach Informationen ,leicht zugdnglich” zu sein haben.

Weiters wird angegeben, dass die Ubernahme und das Versténdnis von sogenannten , Tausch-
seiten” mittels Unterschrift zu bestatigen sind. In diesem Zusammenhang wird auf Verordnung

(EU) Nr. 1158/2010, Anhang Il, 0.2 b) verwiesen, wonach das Personal Informationen kennen
muss, bevor sie diese anwenden. Um eine Information im Sinne der Verordnung anzuwenden,
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subsummiert der Begriff ,kennen” sowohl das Wissen iber das Vorhandensein einer Informa-
tion als auch das Verstdndnis Gber den Inhalt, um die korrekte Anwendung sicherzustellen. Die
Oberste Eisenbahnbehorde weist darauf hin, dass eine aufgetragene Unterschrift alleine das
Verstandnis der angefiihrten Sicherheitsinformationen (,sémtliche Dienstanweisungen und
Regelwerke, aber auch Informationen lber andere relevante Daten, wie Wetter oder interne
Anderungen in der Organisation”) nicht nachweisen kann.

Zu Punkt 3, Unterpunkt ¢) 3. ,Organisatorische Faktoren und Aufgaben™ ab Seite
36:

Der vUB geht nicht weiter auf die Nichtverwendung des vorgegebenen Wortlauts zur Bekannt-
gabe des zu verwendenden Fahrplans durch den:die Fdl:in ein. Aus Sicht der Obersten Eisen-
bahnbehérde ist es jedoch wesentlich, warum diese Vorgabe der Infrastrukturbetreiberin
nicht eingehalten wurde und ob bzw. welche MaBBnahmen die Infrastrukturbetreiberin auf-
grund dieser Nichteinhaltung gesetzt hat.

Auch wird die Aussage des gerichtlich beeideten Sachverstandigen, dass , die von dem Fdl ge-
wdhlte Vorgehensweise gédngige Praxis im tédglichen Betriebsablauf darstellen wiirde”, durch
die Oberste Eisenbahnbehorde duRerst kritisch gesehen. MaRstab fiir die Untersuchung miis-
sen selbst dann die Vorgaben des SMS sein, wenn die systematische und konsequente Nicht-
einhaltung des SMS ,gdngige Praxis” ware. Dass von Vorgaben des SMS maoglichst nicht abge-
wichen wird, ist zugleich Voraussetzung und Zielsetzung einer wirksamen Implementierung
eines SMS, insbesondere von Verfahren nach Punkt G (Kontrolle auf den verschiedenen Ebe-
nen durch die Geschéftsleitung) des Anhang Il nach der Verordnung (EU) Nr. 1158/2010 bzw.
1169/2010.

Fir allfillige Fragen steht die Oberste Eisenbahnbehdérde — erforderlichenfalls auch kurzfristig —

gerne zur Verflgung.

Fur die Bundesministerin:

Hinweis Dieses Dokument wurde amtssigniert.

Datum 2024-07-29T10:44:38+02:00

Seriennummer 1871969199

Aussteller-Zertifikat CN=a-sign-corporate-05,0U=a-sign-corporate-05,0=A-Trust Ges. f.

Sicherheitssysteme im elektr. Datenverkehr GmbH,C=AT

Prufinformation Informationen zur Prufung des elektronischen Siegels bzw. der elekiranischen
MTSSIGNATUR Signatur finden Sie unter: https:/fwww.signaturpruefung.gv.at/
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OBB

Praterstern 3, 1020 Wien
An das

Bundesministerium
Klimaschutz, Umwelt, Energie,

OBB-Infrastruktur AG

Itghed des Vorsiandes

Mobilitst, Innovation und Technologie Prafersiem 3

BMK - IV/SUB/SCH (SUB-Fachbereich Schiene) 1020 Wien

Radetzkystrafte 2 Tel. +43(1) 93000

1030 Wien E-Mail:

uus@bmk.gv.at Geschaftszahl: SQ- 24
31.07.2024

Vorfall Kollision Z 87209 mit Z 61004 in Bf Linz am 23. August 2017

Ubermittlung Vorlaufiger Untersuchungsbericht / Stellungnahmeverfahren
(GZ.: 2024 0.364.506)

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die OBB-Infrastruktur AG Ubermittelt nachfolgende Stellungnahme zum Vorlaufigen
Untersuchungsbericht ,Kollision Zug 97209 mit Zug 61004 im Bahnhof Linz Vbf Ost am 23.
August 2017 vom 28.06.2024:

= ad 8. Infrastruktur und Signalsystem (Seite 24)
Die Sicherungsanlage des elektronischen Steflwerkes (ESTW) besteht aus einem
elektronischen Stellwerk der Bauart Alcatel (ELEKTRA).

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG:
Das elektronische Stellwerk ist Bauart ,ELEKTRA 1° der Hersteller war ,Thales Austria

GmbH".

= ad Tabelle 5 ,,Ablauf der Ereignis“ (Seite 27)

11:48 Uhr Schutzsignal ,391" wird auf Signalbild ,Frei” aufgebaut. Z 97209
wird {iber Weiche 200 und 201 auf das Gleis 396 gefiihrt und fahrt
{iber ,Halt" zeigendes Schutzsignal ,396".

Stellungnahme OBB-Infrasfruktur AG:
Die Begriffe eines Schutzsignals lauten nicht ,Frei* und ,Halt", sondern — FAHRVERBOT
AUFGEHOBEN - bzw. — FAHRVERBOT —.

= ad 2. Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten (Seite 42)
Gefahrenpunktabstand / Schutzweg
In der Stellungnahme des IB vom 17. Oktober 2017 (Schreiben BL-BA-VFU-1028-17) wird
auf eine durchgefiihrte Risikoanalyse verwiesen. Das vorgelegte Blatt bezieht sich jedoch
ausschiiefllich auf die Sichtbarkeit der Signale, nicht aber auf értliche Konfigurationen und
daraus entstehende Konflikipunkte. Offenbar wurden in dieser Risikoanalyse auch die
Regelungen des giiltigen OBB-Regelwerkes 13.01 Punkt 12.3.3 (2) zur Berlicksichtigung

(BB-Infrastruktur Aktiengesellschaft, FN 71396 w, HG Wien, DVR 0063533, UID ATU 16210507,

Firmensitz: A-1020 Wien, Praterstern 3

UniCredit Bank Austria AG, IBAN: AT44 1100 0002 6281 8800, BIC: BKAUATWW
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von Schutzwegen (Maximale Geschwindigkeit von 40 km/h und Schutzweg kleiner 25m
Abstand zwischen Signal und Gefahrpunktabstand) in der Evaluierung nicht berticksichtigt.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG:

Die seitens des Gutachters getéatigten Feststellungen stimmen leider nur zum Teil.

Der Hinweis ,Das vorgelegte Biatt bezieht sich jedoch ausschlielllich auf die Sichtharkeit
der Signale, nicht aber auf 6riliche Konfigurationen und daraus entstehende Konfliktpunkte.®
bezieht sich nach unserer Auffassung auf die Signalsichtbarkeitspriifung (Beilage 6_170815
OEBB_WB Sichtbarkeitspruefung Signal). Die Signalsichtbarkeitsprifung wiederum hat
nichts mit einer Risikoanalyse zu tun, sondern stellt einen Soll-/Ist-Vergleich zum
entsprechenden Regelwerk 13.01.01 (4.1 Schutzsignal) dar.

Wie man aus nachfolgendem Auszug aus dem Schreiben BL-BA-VFU-1028-17 entnehmen
kann, ist es konkret um eine Kreuzungsrisikoanalyse gegangen.
zu Pkt.3)
3 Wurde das Schutzsignal SCH 396 von der OBB-Infrastruklur AG als besonderer
Gefahrenpunkt betrachtet, bei dem das Risiko eines Fehlverhaltens wvon
Triebfahrzeugfihrern mit besonderen Unfallgefahren verbunden ist? Beziehungsweise
wurde fUr das Schutzsignal SCH 396 eine Risikoanalyse durchgsfuhrt? Die
diesbeziiglichen  Unterlagen sowie alifalig ergédnzende Unterlagen sind
zusammenfassend darzuslellen
OBB-Infrastruktur AG Stellungnahme:
Ggsl. Signal wurde zulelzl im Rahmen einer Kreuzungsrisikoanalyse am 1807 2014
untersucht, wobei das Ergebnis der Berechnung der Kreuzungsrisikoanalyse bestatigte, dass
kein 500 Hz Magnet bei Sch 396 erforderlich ist (siehe Beilage 1).
Eine Kreuzungsrisikoanalyse ist ein Bewertungsmodell mit dem die Gefahr einer Kollision
mit einer anderen Fahrt an einem, nach dem unerlaubt {iberfahrenen Signal befindlichen
Kreuzungspunkt errechnet wird und entsprechende Gegensteuerungsmafinahmen zur
Reduzierung der Risiken definiert.
Die Kreuzungsrisikoanalyse berechnet auf Grundlage definierter EinflussgréRen (wie z.B.
Abstand zwischen Vor- und Haupt- oder Schutzsignal, Anndherungsgeschwindigkeit an das
Haupt- oder Schutzsignal, Anzahl der Zugfahrten) den Risikowert eines Signals. Ergibt das
Ergebnis der Berechnung ,MaRRnahme empfohlen® oder ,MalRnahme erwadgen®, ist eine
Absicherung des definierten Signales erforderlich.
Das Ergebnis der Kreuzungsrisikoanalyse (siehe Beilage 1_Ergebnis X-Risk Sch 396) fir
das betreffende Schutzsignal Sch 396 war damals ,Keine Malnahme®.

Auch der Hinweis ,Offenbar wurden in dieser Risikoanalyse auch die Regelungen des

gliltigen OBB-Regelwerkes 13.01 Punkt 12.3.3 (2) zur Beriicksichtigung von Schutzwegen

(Maximale Geschwindigkeit von 40 km/h und Schutzweg kleiner 25m Abstand zwischen

Signal und Gefahrpunktabstand) in der Evaluierung nicht beriicksichtigt.”, vor allem jener in |
der Klammer, ist fir uns nicht nachvollziehbar, da die Ausfihrung der Anlage genau den }
Bestimmungen der EisbBBV (30.07.2017) §22 (5) 2. ,Der Schutzweg darf entfallen, wenn

die mit ortsfesten Signalen signalisierte Einfahrgeschwindigkeit nicht mehr als 40 km/h [
betrégt und das Ende des Einfahrgleises geméB § 108 Abs. 2 signalisiert ist.” entspricht.

» ad Systemische Faktoren, b) Ergriffene MaBnahmen (Seite 45/46)

Am 17. Oktober 2017 (BL-BA-VFU-1028-17) wurde vom IB eine Risikoanalyse
durchgefiihrt. Der zu geringe Schutzweg zwischen Gefahrpunkt (Grenzmarke der Weiche [
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204) und dem Signal ,SCH396" wurde dabei nicht ausreichend in Bezug auf das giltige
Regelwerk gewdrdigt. [12] Der von der SUB beauftragte Gutachter empfiehlt dem 1B, das
.SCH 396" um 36 m in Richtung Weiche 202 zu versetzen, wodurch ein Abstand vom
Gefahenpunkt von 50m gewdéhrieistet ware, was der Lange des Mindestschutzweges
gemal OBB RW 13.01 (12.3 ff) entsprechen wiirde. Ein Mindestschutzweg von 50 m hélte
im gegenstdndlichen Fall den Zusammensto8 verhindert, da aufgrund der
Triebwagenbauart eine hohe Bremsverzdgerung gegeben war, weiche ein Anhalten unter
50 m sichergestellt hétte. [12]

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG:

Der Aussage des Gutachters ,Der von der SUB beauftragte Gutachter empfiehlt dem IB,
das ,SCH 396" um 36 m in Richtung Weiche 202 zu versetzen, wodurch ein Abstand vom
Gefahenpunkt von 50m gewéhrieistet wére, was der Ldnge des Mindestschutzweges
gemall OBB RW 13.01 (12.3 ff) entsprechen wiirde." wird widersprochen, da die
Ausfihrung der Anlage den Bestimmungen der EisbBBV (30.07.2017) §22 (5) 2. entspricht
und der Schutzweg somit nicht zu gering ist, da gar kein Schutzweg erforderlich ist.

Ansonsten besteht kein Einwand gegen den Voridufigen Untersuchungsbericht ,Kollision Zug
97209 mit Zug 61004 im Bahnhof Linz Vbf Ost am 23. August 2017 vom 28.06.2024.

Sofern Sie noch Fragen haben, stehen wir Ihnen gerne zur Verfugung.

Mit freundlichen GruRen!
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Arbeit und Wirtschaft

Sicherheitsuntersuchungsstelle des
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RadetzkystraRe 2
1030 Wien

Arbeitsrecht und Zentral-Arbeitsinspektorat
Verkehrs-Arbeitsinspektorat

BMAW-A - 1I/C/11 (Verkehrs-Arbeitsinspektorat
Schienenbahnen)
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Postanschrift: Stubenring 1, 1010 Wien
FavoritenstraBe 7, 1040 Wien

E-Mail-Antworten sind bitte unter Anfihrung der
Geschaftszahl an lill@bmaw.gv.at zu richten.

Geschaftszahl: 2024-0.480.629 lhr Zeichen: 2024 0.364.906

WESTbahn Management GmbH
Kellision Z 97209 mit Z 61004 im Bahnhof Linz am 23. August 2017
vorldufiger Untersuchungsbericht

Stellungnahmeverfahren

Einleitung
2. Rechtsvorschriften fiir den Arbeitnehmerschutz
2.1.  Ziele im Arbeitnehmerinnenschutzgesetz 1994 (ASchG)
2.2, Ermittlung und Beurteilung der Gefahren (Evaluierung)
2.3. Festlegung von Malnahmen zur Gefahrenverhttung
2.4, Uberpriifung der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren
2.5. Grundsatze der Gefahrenverhitung
2.6. Rangordnung der MaRRnahmen, Anwendung bei der Evaluierung
2.7.  Stand der Technik

Verhiltnis 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. Anwendung der Grundsitze des Arbeitnehmerschutzes bei der Unfallanalyse
5.1. Bessere Signalisierung durch Signale bzw. bessere Wahrnehmung
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5.2.  Aufgaben und Funktionalitdt der PZB
Zusammenfassung
Sicherheitsempfehlungen

Ubertretung von Arbeitnehmerschutzbestimmungen

Das Bundesministerium fiir Arbeit und Wirtschaft, Zentral-Arbeitsinspektorat, Verkehrs-
Arbeitsinspektorat, erlaubt sich, zum vorldufigen Untersuchungsbericht der Sicherheitsun-
tersuchungsstelle des Bundes zur Kollision Z 97209 mit Z 61004 im Bahnhof Linz am 23.
August 2017 wie folgt Stellung zu nehmen:

1. Einleitung

Auf Seite 3 von 59 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes wird im Vorwort ausgefihrt,
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 Vorfille in der Zukunft beitragen kon-
nen. Die rechtliche Wiirdigung der Umstande und Ursachen sei ausdriicklich nicht Gegen-
stand der Untersuchung. Es sei daher auch nicht der Zweck des Untersuchungsberichtes,

ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren.

Gleichartige Ziele verfolgen im Wesentlichen auch die gesetzlichen Bestimmungen betref-
fend den Schutz der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer vor Gefahren fiir das Leben
und die Gesundheit von Arbeitnehmern, sodass auf die gesetzlichen Rahmenbedingungen

des Arbeitnehmerschutzes in weiterer Folge ndher 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 Arbeitnehmerlnnenschutz-
gesetzes ist. Festzuhalten ist, dass die Arbeitgeber auf Grund der Arbeitnehmerschutzvor-
schriften und der ihre Betriebsstatten und Arbeitsstellen betreffenden behordlichen Ver-

flgungen auch ohne Aufforderung des Arbeitsinspektorates bereits ex lege zur Einhaltung
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dieser Vorschriften verpflichtet sind (siehe Erlduternde Bemerkungen zu BGBI. Nr.
871/1995).

Arbeitssicherheit ist ein sehr hohes Gut, denn damit kdnnen menschliches Leid und wirt-
schaftliche Nachteile abgewendet bzw. verhindert werden. Primdres Ziel des Arbeitneh-
merschutz-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, Arbeitsunfal-
le zu vermeiden. Das Arbeitnehmerinnenschutzgesetz tragt wesentlich dazu bei, Arbeits-
unfélle zu verhindern oder zumindest zu verringern. Sicherheits- und Gesundheitsbe-
stimmungen beschrianken sich dabei nicht darauf, Arbeitspldtze im technischen Sinn sicher
zu gestalten, sondern wollen durch eine systematische Herangehensweise und einen
multidisziplindren Ansatz die Beschaftigten vor allen arbeitsbedingten Risiken und Ge-
sundheitsgefahren bestmaglich schiitzen. Von grundlegender Bedeutung ist dabei die
systematische Ermittlung und Beurteilung von Gefahren. Nach den Grundsitzen der Ge-
fahrenverhitung haben technisch-organisatorische MaRnahmen Vorrang gegeniiber in-
dividuellen SchutzmaBnahmen (siehe Vorwort zu Novak/Lechner-Thomann, Arbeitneh-
merlnnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 5).

2.2.  Ermittlung und Beurteilung der Gefahren (Evaluierung)

Gemal § 4 Abs. 1 ASchG sind Arbeitgeber verpflichtet, die fiir die Sicherheit und Gesund-
heit 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 bertiicksichtigen:

- die Gestaltung und die Einrichtung der Arbeitsstitte,

- die Gestaltung und der Einsatz von Arbeitsmitteln,

- die Gestaltung der Arbeitsverfahren und Arbeitsvorgdnge und deren Zusammen-
wirken und

- die Gestaltung der Arbeitsaufgaben und die Art der Tatigkeiten, der Arbeitsumge-
bung, der Arbeitsabldufe sowie der Arbeitsorganisation.
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2.3. Festlegung von MaBnahmen zur Gefahrenverhiitung

Gemal § 4 Abs. 3 ASchG sind auf Grundlage der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren
die durchzufiihrenden MaRnahmen zur Gefahrenverhiitung festzulegen. Dabei sind auch
Vorkehrungen fiir absehbare Betriebsstorungen und fiir Not- und RettungsmaRnahmen zu
treffen. SchutzmaBnahmen miissen soweit wie moglich auch bei menschlichem Fehlver-

halten wirksam sein.

2.4.  Uberpriifung der Ermittlung und Beurteilung der Gefahren

GemaR § 4 Abs. 4 ASchG ist die Ermittlung und Beurteilung der Gefahren erforderlichen-
falls zu dberprifen und sich andernden Gegebenheiten anzupassen. Die festgelegten
MaRnahmen sind auf ihre Wirksamkeit zu iiberpriifen und erforderlichenfalls anzupas-

sen.

GemaR § 4 Abs. 5 Z 1 ASchG hat eine Uberpriifung und erforderlichenfalls eine Anpassung

im Sinne des § 4 Abs. 4 ASchG inshesondere nach Unfillen zu erfolgen.

Eine Uberpriifung der Evaluierung aufgrund von neuen Erkenntnissen oder einer Ande-
rung des Standes der Technik ist aus Sicht der Behdrde nur dann erforderlich, wenn es sich
um eine ,neue” Gefahr handelt, die bisher noch nicht bekannt war, oder eine bestehende
Gefahr nicht ausreichend beseitigt ist, da ihr bislang noch nicht wirksam begegnet wer-
den konnte. Es geht also darum, SchutzmaRnahmen fiir neue Gefahren festzulegen oder
noch bestehende Gefahren zu reduzieren (siehe Novak/Lechner-Thomann, Arbeitnehme-
rinnenschutzgesetz 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 liberpriifen
und anzupassen (siehe auch § 4 Abs. 5 ASchG), wobei stets die Arbeitsbedingungen mog-
lichst verbessert werden miissen (siehe Arbeitnehmerinnenschutzgesetz 16. Auflage 2023,
Merkblatt M 030 der AUVA, Seiten 21 und 22).
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2.5. Grundsdtze der Gefahrenverhiitung

Gemal § 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 ande-

rem folgende allgemeine Grundsatze der Gefahrenverhiitung umzusetzen:

Vermeidung von Risiken;
Abschdtzung von nicht vermeidbaren Risiken;

Gefahrenbekidmpfung an der Quelle;

~all o

Beriicksichtigung des Faktors ,,Mensch” bei der Arbeit, insbesondere bei der Ge-
staltung von Arbeitsplatzen sowie bei der Auswahl von Arbeitsmitteln und Arbeits-
und Fertigungsverfahren;

Beriicksichtigung des Standes der Technik;

Ausschaltung oder Verringerung von Gefahrenmomenten...

Die Grundsatze der Gefahrenverhttung sind allgemein formulierte Generalklauseln, die
aber die Zielrichtung fir die Konkretisierung der Arbeitnehmerschutzvorschriften vorge-
ben. Die Grundsatze der Gefahrenverhitung sind von den Arbeitgebern zu beriicksichti-
gen z. B. bei der Festlegung von SchutzmaRnahmen (siehe Novak/Lechner-Thomann, Ar-

beitnehmerinnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 84).

2.6. Rangordnung der MaRnahmen, Anwendung bei der Evaluierung

Die in § 7 ASchG angefiihrten Grundsatze der Gefahrenverhiitung sind in ihrer Reihenfolge
zu beachten: Primdres Ziel ist es, Gefahren (berhaupt zu vermeiden. Ist das nicht (oder
nicht zur Ganze) méglich, missen die verbleibenden, unvermeidbaren Risiken abge-
schatzt und durch geeignete MaBnahmen madglichst minimiert werden. Dabei ist der Vor-
rang kollektiver technischer und arbeitsorganisatorischer MaRnahmen vor den nachrangi-
gen individuellen MaRnahmen zu beachten (siehe Novak/Lechner-Thomann, Arbeitneh-

merinnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 85).

Bei den technischen und arbeitsorganisatorischen MaRnahmen haben die technischen
MaRnahmen wiederum Vorrang vor den organisatorischen MaRnahmen (Faktor
»Mensch”).
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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 GefahrenverhitungsmalRnahmen angeordnet (siehe Novak/Lechner-
Thomann, Arbeitnehmerlnnenschutzgesetz Kommentar, Linde Verlag 2013, Seite 85).

Daraus ergibt sich die Rangfolge Gefahrenvermeidung — Gefahrenbekdampfung an der
Quelle — kollektiver Gefahrenschutz — individueller Gefahrenschutz (siehe Arbeitnehme-
rinnenschutzgesetz 16. Auflage 2023, Merkblatt M 030 der AUVA, Seite 21).

2.7. Stand der Technik

Arbeitgeber haben im Rahmen der Grundsdtze der Gefahrenverhiitung gemal § 7 ASchG

den Stand der Technik zu beriicksichtigen (siehe oben).

GemaR § 2 Abs. 8 ASchG ist der Stand der Technik der auf einschlagigen wissenschaftli-
chen Erkenntnissen beruhende Entwicklungsstand fortschrittlicher technologischer Ver-
fahren, Einrichtungen und Betriebsweisen, deren Funktionstlichtigkeit erprobt und erwie-
sen 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 wissen-
schaftlichen Erkenntnissen. Wissenschaftliche Erkenntnisse finden sich in der Fachliteratur
(Fachzeitschriften und Fachbiicher von Wissenschaftlern) wieder. Dies gilt auch fiir die hier

eingesetzte Eisenbahnsicherungstechnik.

,Pars Pro Toto” darf auf ein dafiir maRgebliches Fachbuch verwiesen werden. Der Titel lautet
,Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstech-
nik” in der finften Auflage. Zehn Jahre nach der ersten erschien die flinfte Auflage des inzwi-
schen zum Standardwerk gewordenen Lehr- und Fachbuchs. Autor dieses einschlédgigen Fach-
buches ist Herr Univ. Prof. Dr.-Ing. habil. Ulrich M:-(EURAIL-ING), Inhaber der Professur
fiir Verkehrssicherungstechnik an der Fakultadt Verkehrswissenschaften , Friedrich List” der
Technischen Universitdt Dresden. Erschienen ist das einschldgige Fachbuch als Imprint der
eingetragenen Gesellschaft Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH. Nach 20 Jahren akademi-
scher Lehre und Forschung an der Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List” der Tech-
nischen Universitdt Dresden gibt dieses Fachbuch die an der Professur fiir Verkehrssicherungs-
technik erarbeitete Lehrmeinung wieder. Das an der Professur fiir Verkehrssicherungstechnik
gesammelte Wissen (die einschlagigen wissenschaftlichen Erkenntnisse im Sinne des Stan-

des der Technik) wurde somit in diesem Fachbuch zusammengefasst. Ein neuer Schwerpunkt
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der flinften Auflage war das Fachgebiet der Anlagenplanung elektronischer Stellwerke. We-
sentliche Erweiterungen sind auch in der Beschreibung des Zugheeinflussungssystems ETCS zu
finden. Das Werk ist nicht nur ein Buch fir die Hochschullehre, sondern auch ein kompakter
Wissensspeicher fiir alle Praktiker und Quereinsteiger. Ein Bahngrundwissen wird dazu jedoch

vorausgesetzt (siehe ebenda, Seite V).

Die Einrichtungen und Betriebsweisen, die auf diesen einschldgigen wissenschaftlichen Er-
kenntnissen 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 59 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes wird im Abschnitt ,Ursdchliche
Faktoren“ ausgefihrt, dass die Signaltberfahrung durch Zug 97209 tiber das Schutzsignal
,SCH396" sowie das ,Nichtgreifen” bzw. zu spate Eingreifen der Zugsicherung fiir den Ge-
fahrenpunkt (Grenzmarke Weiche 204) unfallursdchlich gewesen sei.

Beitragend sei die eingeschrankte Sicht vom Standort des ,,SCH 391" auf das Signal ,,SCH 396"
aufgrund des Kontrasts zum dahinterstehenden massiven Betonfahrleitungsmast (Ausrichtung

Lichtpunkt) gewesen.

Grundsatzlich ist die Unfallursache zusammenfassend in einer falschen Planung der Infra-
strukturanlagen zu sehen. Dies betrifft nicht nur die festgestellte eingeschrankte Sicht
vom Standort des ,,SCH 391" auf das Signal ,SCH 396", sondern auch die Tatsache, dass
das ,Fahrverbot” zeigende Schutzsignal ,,SCH 396" offenbar nicht ausreichend angekiin-
digt wurde und die Zugbeeinflussungsanlage nicht sichergestellt hat, dass der Zug Z 27209
rechtzeitig vor dem ,Fahrverbot” gebietenden Schutzsignal bzw. spatestens vor dem Ge-
fahrenpunkt (Grenzmarke 204) automatisch zum Stehen gekommen ist. Die Unfallursache
allein kann jedoch noch nicht zu einem Unfall fihren. Es bedarf dartiber hinaus eines ent-
sprechenden Anlasses, ndmlich hier der Fahrt eines Zuges ohne ausreichende Bremsver-
zogerung bei der Annaherung an das Schutzsignal ,SCH 396" als beglinstigendes Ereignis,
damit sich ein derartiger Unfall iiberhaupt ereignen kann. Dariiber hinaus muss auch ein
zweiter Zug den Abschnitt hinter dem ,Fahrverbot” gebietenden Schutzsignal erlaubter-

weise befahren, damit es Gberhaupt zu einer Kollision kommen kann.

Anlass flr den Unfall ist der Faktor Mensch, der bei der Fiihrung des Zuges Z 27209 maR-

gebend war.
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Der Faktor Mensch (oft als ,menschliches Versagen” bezeichnet), der hier durch eine un-
terlassene Einleitung eines ausreichenden Bremsvorganges wirksam geworden ist, kann
als Anlass fir einen Unfall nicht ausgeschlossen werden. Der Faktor Mensch ist daher ein
systemischer Bestandteil der Eisenbahnsicherheit, der bereits bei der Planung entspre-
chend zu beriicksichtigen ist. Nach den Grundsatzen der Gefahrenverhiitung sind zur
Vermeidung der Gefahren als primdres Ziel die Unfallursachen zu beseitigen, d. h. es ist
durch technische MaRnahmen sicherzustellen, dass ein Uberfahren des Gefahrenpunktes
als Folge eines mangelhaften Bremsvorganges gar nicht eintreten kann (siehe obigen
Punkt 2.6, erster Satz). Ist dies nicht oder nicht ganzlich moglich, dann missen die ver-
bleibenden, unvermeidbaren Risiken abgeschitzt und durch geeignete Mallnahmen mog-
lichst minimiert werden, im vorliegenden Fall z. B. unter anderem durch eine verbesserte
Signalisierung und/oder durch eine verbesserte Sichtbarkeit der vorhandenen Signale
(siehe obigen Punkt 2.6. zweiter Satz) bzw. durch eine entsprechende Ankiindigung. 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 Zuverlassigkeit gesteuert. Um das zu erreichen, bedarf es ausgefeilter Verfahren
und Techniken, die die Anforderungen des Bahnbetriebes mit Mitteln der Automatisie-
rungstechnik unter Beachtung der Sicherheitswissenschaft realisieren. Dabei lassen sich
nicht alle Aufgaben technisch umsetzen — der Mensch wird immer Teil des Systems blei-
ben — doch ist die Sicherheit hoher, je weniger sicherheitsrelevante Aufgaben beim
Menschen verbleiben (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Pla-

nung 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 all-
gemein mit dem Schutz der Unversehrtheit von Leben und Gesundheit sowie von materi-

ellen Giitern gleichgesetzt. Uberall, wo hohe Energiedichten anzutreffen sind, besteht

potenziell die Moglichkeit der Erleidung eines Schadens bei unkontrollierter Freisetzung

8von 20

78 von 91 Untersuchungsbericht



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 fur lange Bremswege verantwortlich. Die Lange des Bremsweges ist proportional
zum Quadrat der Geschwindigkeit. Da der Bremsweg von Schienenfahrzeugen nur bei ge-
ringen Geschwindigkeiten vom Fahrzeugfiihrer (ibersehen werden kann, wird im Allge-
meinen nicht auf Sicht gefahren. Das bedeutet, dass bei einem auftauchenden Hindernis
der Bremsweg nicht ausreicht, um davor anzuhalten (Maschek, Sicherung des Schienen-
verkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 6 bis
7).

Aus dem Umstand der groRen 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 unerwulnschten Ereignis-
ses und dessen SchadensausmaR (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen
und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 7).

Unter der Randbedingung eines hohen Schadensausmales 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 Zustan-
den geschieht. Durch die Spurfiihrung bestehen dafiir auch glinstige Voraussetzungen
(Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Siche-

rungstechnik, 5. Auflage, Seite 7).

Mit dieser physikalischen Betrachtung werden gleichzeitig die Grundsédtze der Gefahren-

verhitung gemaRk § 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 Gleisab-
schnitt (z. B. unbelegtes Gleis, Festhalten von benotigten 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
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Regelung der Geschwindigkeit wird in der Regel durch den Triebfahrzeugflihrer vorge-
nommen. Die Einhaltung der zuldssigen Geschwindigkeit wird durch die Zugbeeinflussung
Uberwacht, was nur deshalb notwendig ist, weil der Mensch als Regler der Geschwindig-
keit in vielen Fillen nicht eine ausreichende Zuverlassigkeit besitzt (Maschek, Sicherung
des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auf-
lage, 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 lblicherweise 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 an-
gegebenen Reihenfolge anzuwenden. Damit wird ebenfalls in idealer Weise den Grundsat-
zen der Gefahrenverhitung gemaR § 7 ASchG entsprochen. Der Fehlerausschluss und der
Gefahrdungsausschluss entsprechen § 7 Z 1 ASchG (Vermeidung von Risiken), die Gefahr-
dungsbegrenzung entspricht § 7 Z 2 ASchG (Abschatzung nicht vermeidbarer Risiken).

4.4.1. Fehlerausschluss

Beim Fehlerausschluss wird davon ausgegangen, dass ein moglicher Fehler aufgrund der
Gestaltung eines Systems oder einer Komponente nicht eintreten kann.
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442, Gefdhrdungsausschluss

Kann ein Fehler nicht ausgeschlossen werden, wird versucht, die daraus resultierende
Gefahrdung durch GegenmaBnahmen auszuschlieRBen. Solche GegenmaRnahmen sind
Uberwachungen auf das Eintreten eines Fehlers. Damit die MaRnahme wirkt, ist es not-
wendig, 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 freigeben-
de Aktionen (z. B. Freistellung eines Signals) verhindert.

Als Beispiel dazu dient die Zugbeeinflussung, die einen Gefahrdungsausschluss darstellt,
solange sie nicht versagt.

4.4.3. Gefihrdungsbegrenzung

Wenn die Gefahrdung nicht ausgeschlossen werden kann, ist die Sicherheit auch durch
einen Nachweis der nur kurzzeitigen Bestehenszeit der Gefdhrdung darstellbar. Dabei
wird angenommen, dass innerhalb der Fehleroffenbarungszeit keine unfallgiinstige Situa-

tion eintritt und damit kein Unfall geschehen kann.

4.4.4, Umlegung auf den gegenstandlichen Unfall

Ideal wire es daher, dass ein System oder eine Komponente so gestaltet ist, dass ein Feh-
ler durch einen Fehlerausschluss gar nicht eintreten kann. Dies kann jedoch beim Men-
schen 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 ausgegan-

gen werden.

Es ist daher nur moglich zu versuchen, die aus dem menschlichen Fehler resultierende
Gefahrdung durch GegenmaRnahmen auszuschliefen. Dazu dient die Zugbeeinflussung
als Uberwachung auf das Eintreten eines Fehlers. Inwieweit es gelingt, Gefihrdungen
durch Gegenmalnahmen auszuschlieRen, ist ebenfalls eine Frage der Gestaltung des Sys-
tems oder einer Komponente. Bei bereits bestehenden Eisenbahnsicherungsanlagen ist

die Gestaltung des Systems jedenfalls altersabhdngig. Welche GegenmaRnahmen Gefédhr-
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dungen in welcher Weise ausschlieRen 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 Au-
tomatisierung 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 un-

vollkommener 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 GroRenordnungen héher liegt als
die der Technik. Wenn auch umstritten, so wird bei heutigen Betrachtungen im Mittel
eine menschliche Fehlerrate von 107 pro Handlung angenommen. Das bedeutet: Von
1000 Handlungen wird eine fehlerhaft ausgefiihrt. Abhangig von der Art der Aufgabe und

den Umgebungsbedingungen variiert diese Rate.

Natiirlich fihrt nicht jede falsche Handlung gleich zu einem Unfall. Zum einen sind in die
Prozeduren GegenmaRnahmen integriert, die verhindern, dass nicht jeder Fehler zur Ge-
fahrdung fihrt. Zum anderen muss bei Vorliegen einer Gefdhrdung auch noch eine unfall-
glinstige Situation vorhanden sein, um einen Unfall herbeizufiihren (Maschek, Sicherung
des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auf-
lage, Seite 26 bis 27).

5. Anwendung der Grundsatze des Arbeitnehmerschutzrechts bei der Unfallana-

lyse

Im Folgenden werden die flir den gegenstindlichen Unfall wesentlichen Faktoren und Ge-
sichtspunkte unter die oben eingehend dargestellten Grundsatze des Arbeitnehmer-

schutzrechts subsumiert.
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5.1. Bessere Signalisierung durch Signale bzw. bessere Wahrnehmung

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes setzt sich zutreffender Weise immer wie-
der mit der menschlichen Wahrnehmung auseinander. Ein wesentlicher Gesichtspunkt ist
dabei die Frage, wie Informationen, die der Mensch wahrnimmt, im menschlichen Gehirn
verarbeitet werden.

Eine fehlerhafte Informationsverarbeitung ist ein Bestandteil des ,,menschlichen Fak-
tors”, der unabhangig von einer fachlichen Qualifikation auch bei bestausgebildeten Ar-
beitnehmern nicht verhindert werden kann. Diese Schwachstelle ist im Bereich der Eisen-
bahnsicherheit grundsatzlich systemimmanent und den Akteuren in diesem System kann
daher ein menschliches Fehlverhalten in vielen Fallen nicht vorgeworfen werden.

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 auf Seite 33 von 59 entnommen werden,
dass die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers vom Signal ,,SCH 391 zum ,,SCH 396" durch den
hinter dem ,SCH3 396" stehenden Betonfahrleitungsmast fast ,verschwommen” sei. Erst
bei weiterer Fahrt im Gleis 396 (ca. 30 bis 50 m) vor dem Signal ,,SCH 396" trete dieses aus

dem ,Schatten” des Betonfahrleitungsmastes.

Gemal § 7 Abs. 1 zweiter Satz Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung (EisbBBV) sind
Signale so anzuordnen und zu geben, dass sie rechtzeitig und eindeutig wahrgenommen
werden konnen. GemaR § 7 Abs. 4 EishBBV miissen Signale, die Auftrage optisch iibermit-
teln, rechtzeitig sichtbar und eindeutig erkennbar sein. Sie diirfen in ihrer Wirkung nicht
beeintrachtigt werden und nicht Anlass zu Verwechslung geben. GemaR den Erlduternden
Bemerkungen zu § 7 Abs. 4 EisbBBV ist ein Signal nur dann ,,rechtzeitig” sichtbar, wenn
sichergestellt wird, dass auf das Signal nach dem Sichtbarwerden noch entsprechend rea-
giert werden kann.

Gemal & 27 Abs. 2 EisbBBV betragt die erforderliche Sichtweite auf ortsfeste Signale min-
destens 100 m, sofern in den Bestimmungen zu den einzelnen Signalen nichts anderes

angeflihrt ist.

GemaR § 27 Abs. 3 EisbBBV muss die Sichtweite (angegeben in Metern) mindestens dem

zweieinhalbfachen Wert der am Standort des Signals zuldssigen Geschwindigkeit (angege-
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ben in km/h) entsprechen, wenn sich die erforderliche Sichtweite auf ortsfeste Signale
nach der Geschwindigkeit richtet. GemaR Durchfiihrungserlass zur EisbBBY vom 16. De-
zember 2014 ergibt die im Verordnungstext angegebene erforderliche Sichtweite eine
Signalbeobachtungszeit von mindestens 9 Sekunden.

Den Ausfiihrungen des vorlaufigen Untersuchungsberichtes auf Seite 33 von 59 kann
(iberdies entnommen werden, dass sich die Sicherheitsuntersuchungsstelle fiir die Unter-
suchung und Beantwortung spezieller Fragestellungen eines Sachverstindigen bedient
hat. Bei der Evaluierung der Triebfahrzeugfiihrerperspektive wurde festgestellt, dass die
Sicht auf das Schutzsignal ,SCH 396" erst in einem Abstand von 30 bis 50 m vor dem Signal
eindeutig erkennbar wird. Dieser Sachverhalt widerspricht aber den oben angefiihrten
gesetzlichen Bestimmungen der §§ 7 und 27 EisbBBVY, die bei einer erlaubten Fahrge-
schwindigkeit von Ziigen von 40 km/h eine Mindestsichtweite von 100 m verlangen. Die
Mindestsichtweite von 100 m ist aber bereits dafiir erforderlich, dass der Triebfahrzeug-
flhrer spatestens am Ende der Signalbeobachtungszeit eine Handlung wie z. B. die Einlei-
tung eines Bremsvorganges setzt. Dies bedeutet, dass bei einer Anndherung an das Signal
,SCH 396", an dem in der Stellung ,,Fahrverbot” anzuhalten war, eine Mindestsichtweite
von 100 m Gberhaupt nicht ausreichend ist, weil nach den Ausfiihrungen in den Erlautern-
den Bemerkungen zur EisbBBV erst am Ende der Signalbeobachtungszeit eine Reaktion
des Triebfahrzeugfiihrers wie z. B. die Einleitung eines Bremsvorganges erfolgen muss.

Die Erkennbarkeit von Signalen und die dafiir notwendige Entfernung beriicksichtigt nur
die Signalbeobachtungszeit, nicht jedoch die nach dem Ende der Signalbeobachtungszeit
einzuleitende Reaktion des Triebfahrzeugfiihrers. Erfolgt wie offensichtlich im konkret
vorliegenden Fall keine Vorsignalisierung, dann ist neben der Signalbeobachtungszeit auch
noch der erforderliche Bremsweg fiir die Sichtbarkeit auf ein Halt gebietendes Signal zu
beriicksichtigen. Dies bedeutet: Soll ein Zug vor einem Halt gebietenden Signal (,,Fahrver-
bot”) rechtzeitig anhalten, dann muss die Signalsichtbarkeit der Summe des Weges fiir die
Signalbeobachtung und des Bremsweges entsprechen. Wird ein Halt gebietendes Signal
Lvorsignalisiert”, dann erfolgt die Signalbeobachtung bei der Anndherung an das Vorsig-
nal, der Abstand zwischen Vorsignal und Halt gebietendem Signal muss dann nur mehr

dem erforderlichen Bremsweg entsprechen.

Dem vorldufigen Untersuchungsbericht kann ebenfalls enthommen werden, dass sich das
,Vorsicht” zeigende Vorsignal offenbar nur auf das ,Fahrverbot” anzeigende Schutzsignal
,SCH 391" bezieht, nicht jedoch auf das dahinterliegende Schutzsignal ,SCH 396, das

ebenfalls ,Fahrverbot” angezeigt hat. Es liegt daher keine ausreichende Ankiindigung des

,Fahrverbot” anzeigenden Schutzsignals ,SCH 396“ vor und der Triebfahrzeugfiihrer konn-

14 von 20

84 von 91 Untersuchungsbericht



te bei der Anndherung an ,SCH 326" nicht einmal seine Signalbeohachtungszeit , konsu-
mieren”, geschweige denn, dass er noch ausreichend Zeit und ,,Platz” fir eine Bremsung
bis zum Stillstand zur Verfiigung hatte.

5.2. Aufgaben und Funktionalitdt der PZB

5.2.1. 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 Betriebssicher-
heit, da menschliche Handlungen einer weitaus hoheren Fehlerrate unterliegen als techni-
sche. Werden restriktive Begriffe wie Halt oder eine Geschwindigkeitsbeschrankung nicht
befolgt, konnen Gefahrdungen oder gar Unfélle durch Kollision bzw. Entgleisung entste-
hen (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und
Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 211).

Mit Hilfe der Zugbeeinflussung wird in unterschiedlicher Qualitat erreicht, dass der Trieb-
fahrzeugfihrer die Signale aufnimmt und darauf reagiert. AuBerdem konnen Zugbeein-
flussungssysteme zulissige Geschwindigkeiten derart iiberwachen, dass bei Uberschrei-
tung die Fahrt in Form einer Bremsung beeinflusst wird.

Die PZB 90 ist die aktuelle Variante der unter dem Namen ,,Indusi” (Induktive Zugsiche-
rung) in den dreiliger Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts eingefiihrten Form der induk-
tiven Zugbeeinflussung in Deutschland. Die urspringliche Form hatte neben der punkt-
férmigen Ubertragung auch nur eine punktférmige Uberwachung. Mit der Einfiihrung von
rechnergesteuerten Fahrzeuggeriten 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 Sicherungstech-
nik, 5. Auflage, Seite 218):

- Restriktive Begriffe an schaltbaren Signalen
e Halt zeigendes Signal

e Vorsignal in Warnstellung (entspricht in Osterreich dem Signal ,,Vorsicht”)
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* Signalisierte Geschwindigkeitsbeschrankungen

e Uberwachungssignale an Bahniibergingen (Eisenbahnkreuzungen)

- Statische Geschwindigkeitsbeschrankungen
* Voribergehende Langsamfahrstellen
e Stiandige Langsamfahrstellen (Geschwindigkeitsbriiche)
Die grundsatzliche Uberwachung an Haupt- und Vorsignalen erfolgt durch eine entspre-
chende grundsétzliche 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).

Der Gleismagnet 500 Hz wird vom zugehorigen 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 ange-
stoBen, die restriktiver ist als die 1000 Hz-Uberwachung. Insgesamt betrigt die Uberwa-
chungslange 250 m. Eine Befreiung aus der 500 Hz-Uberwachung ist nicht méglich, wes-
halb sich bei Signalfahrtstellung nach einer 500 Hz-Beeinflussung betriebliche Behinde-
rungen ergeben kénnen (Maschek, Sicherung des Schienenverkehrs — Grundlagen und

Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auflage, Seite 222).

5.2.2. Spater eingefihrte Aufgabenstellungen

Schwere Eisenbahnunfille nach 1980 zeigten, dass die urspriingliche Funktionalitat der
PZB nicht mehr ausreichte, um die Gefahren aus dem im Laufe der Jahre gestiegenen Be-
schleunigungs- und Bremsvermogen der Ziige abzudecken. Im Gegensatz zur urspriingli-
chen Aufgabenstellung galt es nunmebhr, zusitzliche Geschwindigkeitsiiberwachungsfunk-
tionen zu definieren, um auch ein unerlaubtes Fortfiihren der Fahrt zu Gberwachen. Da-
raufhin wurden zwei weitere Aufgabenstellungen definiert, die gemeinsam mit der ur-
spriinglichen Aufgabenstellung die Funktionalitdt der PZB 90 bilden (Maschek, Sicherung
des Schienenverkehrs — Grundlagen und Planung der Leit- und Sicherungstechnik, 5. Auf-
lage, Seite 223):

- ,Weiterfahrt gegen Halt zeigende Signale Giberwachen”,

- LAnfahren gegen Halt zeigende Signale iiberwachen”.
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Wie die obigen Ausfiihrungen zeigen, beschrianken sich die Aufgaben und Funktionen der
PZB im Wesentlichen darauf, dass die Geschwindigkeit eines Zuges bei der Annaherung an
ein ,Halt“ zeigendes Hauptsignal bzw. beim Weiterfahren so Gberwacht 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 Ge-
schwindigkeit.

Die obigen Ausfiihrungen treffen nicht nur auf ,Halt” zeigende Hauptsignale, sondern in
gleicher Weise auch auf ,,Fahrverbot” zeigende Schutzsignale zu.

5.2.3. Sicherungstechnische Ausriistung des Untersuchungsbereiches

Auf Seite 32 von 59 des vorldufigen Untersuchungsberichtes wird ausgefiihrt, dass zwi-
schen der Grenzmarke der Weiche 204 (Gefahrenpunkt) und dem Signal ,,SCH 396" ein
Gefahrpunktabstand von lediglich 14 m bestehe. Dieser Abstand sei nicht geeignet, dass
ein Zug bei einer Missachtung der Stellung ,,Fahrverbot” des Signals in Verbindung mit
dem 2000 Hz-PZB-Magneten aus der drtlich zugelassenen Geschwindigkeit von 40 km/h
rechtzeitig vor einer Flankenfahrt zum Stillstand kommen konne. Aus der tatsachlich vom
Unfallzug gefahrenen 37 km/h ergébe sich je nach Berechnungstool ein Bremsweg von
39,2 m bzw. 43 m.

Dem vorlaufigen Untersuchungsbericht kann nicht eindeutig entnommen werden, welche
sicherungstechnischen Einrichtungen liberhaupt vorhanden sind. Es ist aber nachvollzieh-
bar, dass beim unzuléssig tiberfahrenen Schutzsignal ,,SCH 396 ein 2000 Hz-Magnet ein-
gebaut ist, der beim Uberfahren dieses Schutzsignales eine Zwangsbremsung ausgeldst
hat.

Ebenso kann dem vorldufigen Untersuchungsbericht nicht eindeutig entnommen werden,
ob bzw. wann und wo eine 1000 Hz Beeinflussung bei einem ,,Vorsicht” zeigenden Vorsig-
nal erfolgte. Dies ist aber weniger relevant, weil der Zug offenbar bereits beim Schutzsig-

nal ,SCH 391" erstmals zum Stillstand gekommen ist.

Den Ausfiihrungen auf Seite 42 von 59 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes kann
demgegeniiber aber klar entnommen werden, dass 500 Hz-Magnete jedenfalls nicht ein-
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gebaut wurden und daher nach einem Stillstand des Zuges beim vorgelegenen Schutzsig-
nal ,SCH 391" auch nicht eine restriktive Geschwindigkeitsiiberwachung ausgelost wurde.

6. Zusammenfassung

Zusammenfassend ist auf Grund der obigen Ausfiihrungen festzuhalten:

- Die Sichtbarkeit auf das unzulassig tiberfahrene Schutzsignal ,,SCH 396" in der Stel-
lung , Fahrverbot” entspricht nicht den oben angefiihrten gesetzlichen Vorgaben
der EisbBBV. Die EisbBBV enthilt hinsichtlich der oben angefilihrten gesetzlichen
Vorgaben keine Ubergangsbestimmungen, die angefiihrten Bestimmungen sind
daher sofort auch flir alle Bestandsanlagen in Kraft getreten. Die Konformitat mit
den oben angefiihrten gesetzlichen Vorgaben war bereits mit dem Inkrafttreten
der EisbBBV-Novelle 2014 herzustellen, was im vorliegenden Fall offenbar aber

nicht der Fall war.

- Die vorhandenen eisenbahnsicherungstechnischen Einrichtungen haben ihre
grundlegenden Aufgaben nicht erfiillt. Desgleichen fehlen die dafiir erforderli-
chen eisenbahnsicherungstechnischen Einrichtungen, die je nach Aufgabe und ih-
rer ortlichen Anordnung sicherstellen missten, dass bei dem anlassgebenden

menschlichen Fehlverhalten eine Kollision jedenfalls zuverlassig verhindert wird.

7. Sicherheitsempfehlungen

Auf Seite 9 von 59 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes wird im Abschnitt ,Sicher-
heitsempfehlungen” generell ausgefiihrt, dass nach dem jetzigen Stand nicht beabsichtigt

sei, Sicherheitsempfehlungen auszusprechen.

Demgegeniiber wird auf Seite 42 von 59 des vorldufigen Untersuchungsberichtes ausge-
flihrt, dass die Frage, aus welchen Griinden die Risikoanalyse zum Kreuzungsrisiko an die-
ser Stelle zu keinen MaRnahmen (Verlegung eines 500 Hz-Magneten) oder Einhaltung ei-
nes Schutzweges gekommen sei, sich der Kenntnis des von der Sicherheitsuntersuchungs-
stelle beigezogenen Gutachters (einem allgemein beeideten und gerichtlich zertifizierten

Sachverstdandigen) entziehe.

12von 20

88 von 91 Untersuchungsbericht



Ebenso wird auf Seite 46 von 59 des vorldufigen Untersuchungsberichtes ausgefiihrt, dass
der von der SUB beauftragte Gutachter dem IB empfohlen habe, das Schutzsignal ,,SCH
396" um 36 m in Richtung Weiche 202 zu versetzen, wodurch ein Abstand vom Gefahren-
punkt von 50 m gewahrleistet wire, was der Linge des Mindestschutzweges gemaR OBB-
Regelwerk entsprechen wiirde. Ein Mindestschutzweg von 50 m hatte im gegenstandli-
chen Fall den Zusammenstol} verhindert.

Der beigezogene Sachverstandige hat diese Empfehlung konkret offenbar an den Infra-
strukturbetreiber gerichtet. Da die Umsetzung dieser Empfehlung nach den Ausfiihrungen
des Sachversténdigen den Unfall verhindert hdtte und damit auch ein gleichartiger Unfall
in Zukunft vermieden werden kdnnte, ware zu priifen, ob nicht im Lichte der Ausflihrun-
gen des Verkehrs-Arbeijtsinspektorates im obigen Punkt 1 erster Absatz eine entsprechen-
de Sicherheitsempfehlung an die nationale Sicherheitsbehorde auszusprechen wire,

damit gleichartige Unfalle in Zukunft vermieden werden konnen.
Davon unabhéngig ist es Aufgabe der nationalen Sicherheitsbehdrde, die oben dargestell-

ten Ubertretungen der Sicherheitsbestimmungen der EisbBBV jedenfalls abzustellen und

auch entsprechend zu ahnden.

8. Ubertretung von Arbeitnehmerschutzbestimmungen

Aus der oben in Punkt 7 angeflinrten Empfehlung des Sachverstandigen kann jedenfalls
abgeleitet werden, dass die OBB-Infrastruktur AG grundlegende Arbeitnehmerschutzbe-

stimmungen nicht eingehalten hat bzw. noch immer nicht einhalt:

Den Ausfiihrungen auf Seite 42 von 59 des vorldufigen Untersuchungsberichtes kann ent-
nommen werden, dass die vom Sachverstiandigen angefiihrten Regelungen des giiltigen
OBB-Regelwerkes 13.01 in der Evaluierung nicht beriicksichtigt wurden. Damit wurden
bereits die Bestimmungen des § 4 ASchG nur unzureichend beriicksichtigt.

Den Ausfihrungen auf Seite 46 von 49 des vorlaufigen Untersuchungsberichtes kann wei-
ters entnommen werden, dass bei der Umsetzung der vom Sachverstandigen empfohle-
nen MaRnahmen im gegenstandlichen Fall der ZusammenstoR verhindert worden ware.
Damit wurden die nachstehenden Arbeitnehmerschutzbestimmungen nicht beriicksich-
tigt:
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Die OBB-Infrastruktur AG hat entgegen den Bestimmungen des § 7 Z 1 und 2 ASchG gleich
mit der Abschdtzung nicht vermeidbarer Risiken gemaR Z 2 begonnen, ohne zu priifen, ob
das Risiko im Sinne der Z 1 vermeidbar gewesen wire. Damit hat die OBB-Infrastruktur
AG den gegenstandlichen ZusammenstoR zumindest fahrldssig herbeigefiihrt. Die Aus-
fiihrungen des Sachverstandigen zeigen, dass bei der Umsetzung der von ihm vorgeschla-
genen MalBnahmen der ZusammenstoR verhindert worden wiare. Damit hdtten die Be-
stimmungen des & 7 Z 1 ASchG eingehalten werden kénnen und die Bestimmungen des &

7 Z 2 ASchG hatten gar mehr nicht zur Anwendung kommen dirfen.

Die OBB-Infrastruktur AG hat durch die Nichtumsetzung der Empfehlung des Sachver-
standigen in weiterer Folge gegen die Bestimmungen des § 4 Abs. 3 ASchG versto8en,
weil sie entgegen den gesetzlichen Vorgaben die (hier vom Sachverstindigen empfohle-
nen) durchzufiihrenden MaRnahmen zur Gefahrenverhiitung nicht festgelegt hat, mit de-

nen der Zusammenstol sicher (im Sinne des § 7 Z 1 ASchG) vermieden worden wire.
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