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Verzeichnis der Abktrzungen und Begriffe

Abs. Absatz

Aramis Online-Realtime-Zugverfolgung

BAV Bundesanstalt fur Verkehr

Bf Bahnhof

BGBI. Bundesgesetzblatt

bmvit, BMVIT Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
DB Dienstbehelf

DV Dienstvorschrift

EG Europaische Gemeinschaft

IM Infrastructur Manager (Infrastrukturbetreiber)

MEZ Mitteleuropéaische Zeit

NSA National Safety Authority (Nationale Sicherheitsbehérde)
OBB Osterreichische Bundesbahnen

PZB Punktférmige Zugbeeinflussung

RU Railway Undertaking (Eisenbahnverkehrsunternehmen)
SUB Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

VK Vehicle Keeper (Fahrzeughalter)

VzG Verzeichnis ortlich zulassiger Geschwindigkeiten

z Zug

2G62 Zeichgabe-Streckenblock

Untersuchungsverfahren

Der Untersuchungsbericht stiitzt sich auf folgende Aktionen der SUB:

- Untersuchung vor Ort am 21. Janner 2013

- Untersuchung vor Ort am 23. Janner 2013

- Simulation vor Ort am 30. Janner 2013

- Befragung beteiligter Personen am 21. Februar 2013 und am 19. Dezember 2013
- Gesprache mit Exekutive und Justiz (mehrere Termine)

- Gesprache mit IM und RU (mehrere Termine)

- Untersuchungsakt des IM eingelangt am 22. April 2014.

Vorbemerkungen

Die Untersuchung wurde gemaf den Bestimmungen des Artikel 19 Abs. 1 der RL 2004/49/EG in Verbindung
mit den Bestimmungen des 8§ 5 Abs. 2 und 4 UUG 2005 durchgefihrt.

Gemal § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlief3liches Ziel die Feststellung der Ursache des
Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kdnnen, die zur Vermeidung &hnlicher oder
gleichartig gelagerter Vorfalle in der Zukunft beitragen kénnen. Die rechtliche Wiirdigung der Umstande und
Ursachen ist ausdricklich nicht Gegenstand der Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses
Untersuchungsberichtes, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu Kklaren. Der
Untersuchungsbericht hat dabei die Anonymitat aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine
Namen der beteiligten nattrlichen Personen enthalten sind.

Bei den verwendeten personenbezogenen Bezeichnungen gilt die gewahlte Form fir beide Geschlechter.

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich ausschlie3lich auf die zum Zeitpunkt des
Vorfalls giiltige Fassung.

Gemal § 14 UUG 2005 sind inhaltlich begriindete Stellungnahmen im endgtltigen Untersuchungsbericht in
dem Umfang zu beriicksichtigen, als sie fur die Analyse des untersuchten Vorfalls von Belang sind. Dem
Untersuchungsbericht sind alle inhaltlich begriindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang
beizuschlieRen.
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Gemal Artikel 25 Abs. 2 der RL 2004/49/EG werden Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehoérde
und, sofern es die Art der Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behérden in dem Mitgliedstaat oder
an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre Sicherheitsbehdrden ergreifen die
erforderlichen ~ Maflinahmen, um  sicherzustellen, dass die  Sicherheitsempfehlungen  der
Untersuchungsstellen angemessen bericksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.

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

Hinweis

Dieser Untersuchungsbericht darf ohne ausdriickliche Genehmigung der Bundesanstalt fiir Verkehr,
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, nicht auszugsweise wiedergegeben werden.

Hinweis zu abgebildeten Personen:

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

Kontakt

Bundesanstalt fiir Verkehr
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
1210 Wien, Trauzlgasse 1

Fax: +43/1/71162-659298

Email: uus-schiene@bmvit.gv.at
Homepage: http.//versa.bmvit.gv.at

Empfanger

Dieser Untersuchungsbericht ergeht an:

Unternehmen/Stelle

Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing

Fahrdienstleiter Bf Wien Hiitteldorf

Triebfahrzeugfihrer Z 20592
Triebfahrzeugfihrer Z 20595

OBB-Infrastruktur AG

OBB-Personenverkehr AG

OBB-Produktion GmbH

Vertretung des Personals

Oberste Eisenbahnbehorde im bmvit

Nationale Sicherheitsbehdrde (NSA)
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Zusammenfassung

Hergang

,=Head-to-Head-Kollision“ zwischen Z 20592 und Z 20595 am 21. Janner 2013 um 08:43 Uhr zwischen
Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing auf dem Streckengleis 1 Vo im km 3,900.

Folgen

Durch die Kollision wurden beide Triebzlige schwer beschadigt, an der Infrastruktur entstand geringfigiger
Sachschaden. Es kam zu erblichen Verspatungen im Personen- und Guterverkehr.

Es wurden 9 Personen schwer verletzt und 41 Personen leicht verletzt.

Ursache

Unerlaubte Zulassung der Fahrt Z 20592 auf das mit der in Gegenrichtung verkehrenden Fahrt Z 20595
besetzte Streckengleis 1 Vo zwischen Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing.

Summary

Genesis

“Head-to-Head-Collision” between the trains 20592 and 20595 on 21 January 2013, at 08:43 o’clock, on the
single route 1 Vo in the km 3,900 between the station Wien Hutteldorf and the station Wien Penzing.

Consequences

By the collision two EMUs were severely damaged, the infrastructure originated minor damage. There was
hereditary delay for passenger and freight traffic.

Nine persons were seriously injured and 41 persons slightly injured.

Cause

Unauthorized departure train 20592 in the station Wien Penzing in the direction with train 20595 occupied
single route track 1 Vo.

20130121_zK_Hutteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 6
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1 Allgemeine Angaben

1.1 Zeitpunkt
Mittwoch 21. Janner 2013, 08:43 Uhr UTC -1 (MEZ)

1.2 Ortlichkeit

IM OBB-Infrastruktur AG

- Strecke 12001 von Bf Wien Brigittenau nach Bf Wien Hutteldorf
- zwischen Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing

- Streckengleis 1 Vo

- km 3,900 (Uberfiihrung ,Zehetnergasse*)

Skizze Eisenbahnlinien Gsterreich

== | inien mit Regelverkehr
Stand 2012

Wien

Abbildung 1: Skizze Eisenbahnlinien Osterreich (Quelle SUB)

Skizze Eisenbahnlinien Wien

== Linien mit Regelverkehr

Stand 2012

Ereignisstelle

Abbildung 2: Skizze Eisenbahnlinien Wien (Quelle SUB)

1.3 Witterung; Sichtverhéltnisse

Bedeckt, -2 °C, Tageslicht, keine witterungsbedingten Einschrankungen der Sichtverhaltnisse.

20130121_zK_Hutteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 7
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1.4 Behoérdenzustéandigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehorde ist die Oberste Eisenbahnbehdrde im bmvit.

1.5 Ortliche Verhéltnisse

Die Ereignisstelle befindet sich auf dem Streckengleis 1 Vo im km 3,900 auf dem in diesem Bereich
eingleisigen, elektrisch betriebenen normalspurigen und mit PZB ausgertiisteten Streckenabschnitt zwischen
Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing. Die Oberleitung wird mit einer Nennspannung von 15 kV und einer
Frequenz von 16,7 Hz betrieben.

Der Bf Wien Hutteldorf ist mit einer Sicherungsanlage der Bauart ,DrS" ausgerustet. Diese befindet sich in
einem Hochbau 6stlich des Aufnahmegebaudes. Auf der Westbahnstrecke befindet sich die Uberleitstelle
Penzing 1. Diese wird vom Bf Wien Hutteldorf durch eine Sicherungsanlage der Bauart ,VGS" gesteuert. Der
Bf Wien Penzing ist mit einer Sicherungsanlage der Bauart ,SpDrS* ausgeristet. Diese befindet sich in
einem Raum im Aufnahmegebaude auf Gleisniveau mit einem direkten Zugang zu den Gleisanlagen. Der
Gleisabschnitt auf dem Streckengleis 1 Vo zwischen Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing ist mit einer
Streckenblockeinrichtung der Bauart ,ZG 62" ausgertistet.

Die Betriebsabwicklung erfolgt gemaf den Bestimmungen und Vorgaben der Regelwerke des IM.

LAY

Gl 8 u—
L £J Ereignisstelle 2| QN ===cssssss
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Abbildung 3: Skizze Lageplan (Quelle IM)
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Abbildung 4: Foto Entgleisungsstelle (Quelle Google)
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1.6 Personelle Situation

Der Bf Wien Hitteldorf ist mit zwei Fahrdienstleitern standig besetzt, wobei in der Regel die Dienstzeit
12 Stunden und die anschlieRende dienstfreie Zeit 24 Stunden betragt. Die Aufgaben der jeweils im Dienst
befindlichen Mitarbeiter sind gemaR OBB-interner Vorgaben eindeutig geregelt. Innerhalb einer
Dienstschicht erfolgt ein Wechsel der Funktionen (ca. nach 6 Stunden). Am Tag des Vorfalls war der Bf Wien
Hutteldorf zusétzlich mit einem als Fahrdienstleiter einzuschulenden Mitarbeiter besetzt.

Der Bf Wien Penzing ist mit einem Fahrdienstleiter standig besetzt, wobei in der Regel die Dienstzeit
12 Stunden und die anschlieBende dienstfreie Zeit 24 Stunden betragt.

Z 20592 und Z 20595 wurden gemal den Bestimmungen der DV V3, § 62 im 0:0-Betrieb (ohne

Zugbegleiter) gefiihrt und waren jeweils mit einem Triebfahrzeugfuhrer besetzt.

1.7 Beteiligte Fahrten

Zugart
Zuglauf

Triebfahrzeug, Triebwagen, Triebzug

Gesamtgewicht (Masse gemal Maf3- und Eichgesetz)
Gesamtlange, Gesamtzuglange

Buchfahrplan / Fahrplanmuster
Fahrplanhdéchstgeschwindigkeit

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden

Besetzung

Einstellungsregister

Zugart

Zuglauf

Triebfahrzeug, Triebwagen, Triebzug

Gesamtgewicht (Masse gemaR Maf3- und Eichgesetz)
Gesamtlange, Gesamtzuglange

Buchfahrplan / Fahrplanmuster
Fahrplanhdchstgeschwindigkeit

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden

Besetzung

Einstellungsregister

20130121_zK_Hutteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx

Z 20592

Personenbefdrdernder Zug

Wien Handelskai — Wien Hiitteldorf

93 81 4024 102-0
Triebzug, 4-teilig

139t

66 m

900/2060

100 km/h

73 % /150 %

1 Triebfahrzeugfuhrer
Anzahl der Fahrgaste nicht bekannt

Eintragung vorhanden

Z 20595

Personenbefdrdernder Zug

Wien Hutteldorf — Wien Handelskai

93 81 4024 129-1
Triebzug, 4-teilig

139t

66 m

900/2067

100 km/h

95 % / 150 %

1 Triebfahrzeugfuhrer
Anzahl der Fahrgaste nicht bekannt

Eintragung vorhanden




Untersuchungsbericht | Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Janner 2013
1.8 Zulassige Geschwindigkeiten
1.8.1 Auszug aus VzG Strecke 12001

Strecke: 12001 / REGELGLEIS / Richtung: 1 (Wien Brigitenau (in Wwi=Wien Hitteldorf {in Hf))
1 2 3 4/ 5 6 o H P E 2= 8 9
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Abbildung 5: Auszug VZG Strecke 12001 (Quelle IM)

Die ortlich zuléassige Geschwindigkeit im betroffenen Streckenabschnitt war mit 100 km/h festgelegt.
1.8.2 Auszug aus OBB Buchfahrplan

S 6 B B Wien Hutteldorf (in Hf)-Handelskai (in Wv)
> BT 25a

% INFRA Vinax = 100 ke

I Bhmax = 95 %

Werkehrt nach
Zug Nr. Abfahrt | Muster | Heft Seite | Ankunft sanstige Besonderheiten

SE  20587| 8.20( 2083 67| 848
SB 20891 8.29) 2035 51| .55

Heft 900 SB 20593 830 2088] 71| 858lp

Lgi 20585 | 8.40| 2067 75 9.08[r|
- I ; .

T 2057 LA REA R
Giltig vom 9. Dezember 2012 bis - e L .
einschlieflich 14. Dezember 2013 Handelskai (in Wv)-Wien Hutteldorf (in Hf)
BT 205 3
¥max =100 kmh
Der Buchfahrplan enthalt P-Fahrplane Bhmax =T3%
der Stracken yr——
Zug Nr. Abfahr | Muster | Heft Seite | Ankunft zanstige Besonderheten

WIEN - Krems a.d.D./Gmiind N.l'j.r‘St.Pﬁlt_en Hbf [SB___205%2[ 8.18] 2060 £1] 8.4600 |
Wien Hiitteldorf - Wien Handelskai S8 20596 8.08] 2082 45 8550
SB 20598 2.28| 2082 B5| 8.58(p

Abbildung 6: Auszug Buchfahrplan Heft 900 (Quelle IM)
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Wmax = 100 kmih
Bhmax = 95%
TLL — M2067 ==
4 L] H 1 E] E] F I s __i___ﬁ___ﬁ____1__ _2_ _________3 _________
- Str. 120 Str. 101
sr. 120 . s 100 ) W. Hutteldf.
42 21l B0 zel —W. Fﬂ'l.!l'lﬂ‘ﬁ‘—'-' 28| M m 40 53 ﬁnl-m'Hr :
28 1y = W. Hiitteld.GzGr
a0 tatred [ 40| 100 g. 4 52| (inHA Hig: -
43 33| Litrrmgmas =
PPm 33 . & 80 3.3| PZB 1000 Hz
— W Hitteld-Gear— > =
45 i 532 {in H) Hig 52 % 42 3.2| Litzowgasse
— W. Hitteldf. ____ 2.8
46 £8 e e 43 44| 40| oo| ~— W. Penzing = —=

Abbildung 7: Auszug Buchfahrplan Heft 900 — Fahrplanmuster 2060/2067 (Quelle IM)

Die zulassige Fahrplangeschwindigkeit im Bereich der Entgleisungsstelle war fir beide Ziige mit 100 km/h
festgelegt.

1.8.3 Geschwindigkeitseinschrankungen

Sonstige Geschwindigkeitseinschréankungen im Bereich der Entgleisungsstelle lagen nicht vor.

2 Sachverhaltsdarstellung, Befundaufnahme

2.1 Allgemeines

Z 20595 sollte von Bf Wien Hutteldorf (Gleis 8) als personenbeférdernder Zug der Schnellbahnstrecke S 45
auf Gleis 1 Vo in Richtung Bf Wien Penzing und weiter tber die ,Vorortelinie* nach Wien Handelskai fahren.
Auf Grund einer Stérung der Gleisfreimeldeanlage im Bereich der Weiche 41 im Bf Wien Hutteldorf war die
Freistellung des Ausfahrsignals nicht mdglich.

Zur Regelung der Fahrten war auf Gleis 1 Vo zwischen dem Bf Wien Hiitteldorf und dem Bf Wien Penzing
das fernmundliche Rickmelden einzufihren. Mit der Einfilhrung des fernmindlichen Rickmeldens mussten
die auf Gleis 1 Vo zwischen Bf Wien Hitteldorf und Bf Wien Penzing verkehrenden Zige auch angeboten
bzw. angenommen werden. Das Hinweisschild ,Ruckmelden“ ist nach den Bestimmungen der
Bedienungsanweisungen der jeweiligen Sicherungsanlagen anzubringen und der Selbststellbetrieb ist
auszuschalten.

Mit der Annahme des Z 20595 und der Bildung einer Zughilfsstrale tber den Bereich der gestdrten
Gleisfreimeldeanlage wurde das Ersatzsignal auf dem Ausfahrsignal ,H 106" eingeschaltet. Das Ersatzsignal
berechtigt den Triebfahrzeugfihrer zur Vorbeifahrt an einem haltzeigenden Signal.

Zum Zeitpunkt der Ausfahrt des Z 20595 zeigte an der Sicherungsanlage des Bf Wien Hiutteldorf der
Richtungspfeil der Streckenblockeinrichtung in Richtung Bf Wien Penzing.

Abbildung 8: Richtungspfeile Bf Wien Hutteldorf (links), Bf Wien Penzing (rechts) (Quelle IM)

20130121_zK_Hutteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 11



Untersuchungsbericht | Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Janner 2013
2.2 Funktion des Streckenblocks

Die Streckenblockeinrichtung gewahrleistet, dass bei tauglicher Sicherungsanlage Gegenzugfahrten auf
einem Gleisabschnitt sicherungstechnisch ausgeschlossen werden. Die Streckenblockeinrichtung
kommuniziert auf technischer Ebene mit beiden Sicherungsanlagen. Die jeweils zuldssige Richtung wird
durch die Stellung der Richtungspfeile angezeigt. In der Grundstellung zeigen die Richtungspfeile
gelbes/weiRes Dauerlicht.

Bei sicherungstechnischer Aktivierung der Streckenblockeinrichtung (Vorblock) durch eine mit eingestellter
ZugstralBe und freizeigendem Signal durchgefiihrten Fahrt zeigen die Richtungspfeile rotes Dauerlicht
sobald der betreffende Gleisabschnitt durch die Fahrt besetzt wird. Verlasst die Fahrt den betreffenden
Gleisabschnitt und wird dieser Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet, so zeigen die
Richtungspfeile wieder gelbes/weiles Dauerlicht (Rickblock).

Fahrt
Gleisabschnitt ,,Frei® )
Fahrt

Gleizabschnitt ,,Frei
Eingestellte Zugstrake [ >

=
s

Fahrt
- —
Glelaabachniltt DasEET= I
—
Fahrt
—
Gledeabachnitt JFral® l_:}

| S— — — —
=
-

Abbildung 9: Funktionsweise der Richtungspfeile (Quelle IM)
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Fur eine Fahrt in der Gegenrichtung ist ein Wechsel der Richtungspfeile erforderlich. Bei tauglicher
Sicherungsanlage besteht die Mdglichkeit, vorzeitig eine Speicherung der Richtung fir eine Fahrt in der
Gegenrichtung vorzunehmen. In diesem Fall zeigen die Richtungspfeile der Gegenrichtung so lange
gelbes/weiRes Blinklicht, bis der betreffende Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet ist. Die
urspringlichen Richtungspfeile verloschen, die fur die Gegenrichtung gespeicherten gelb/weild blinkenden
Richtungspfeile wechseln in gelbes/weiles Dauerlicht und ermdglichen die Freistellung des diesen
Gleisabschnitt deckenden Signals der Gegenrichtung.

Bei einer Fahrt Uber das den Gleisabschnitt deckende Signal mit Ersatzsignal erfolgt kein Wechsel der
Anzeige in den Richtungspfeilen von gelbes/weil3es auf rotes Dauerlicht (kein Vorblock). Wirde in diesem
Fall ein Wechsel der Richtungspfeile ,gespeichert* werden und wéare zu diesem Zeitpunkt der betreffende
Gleisabschnitt noch nicht als besetzt gemeldet (Rotausleuchtung), so erfolgt keine Speicherung sondern ein
sofortiger Richtungswechsel. Dies wirde eine Gegenfahrt mit Freistellung des diesen Gleisabschnitt
deckenden Signals ermdglichen.

2.3 Selbststellbetrieb

Grundsatzlich erfolgt die Freistellung von Signalen durch eine manuelle Einstellung von ZugstraRen. Zur
Vereinfachung von Betriebsablaufen und zur Entlastung der Bediener der Sicherungsanlagen sind
vorprogrammierte Automatikablaufe (Selbststellbetriebe) vorgesehen. Dies bedeutet, dass bei tauglicher
Sicherungsanlage konkret definierte Zugstraen bei Vorhandensein aller Voraussetzungen selbsttatig
einlaufen und die zugehérigen Signale freigestellt werden. Im Falle bestimmter sicherungstechnischer
UnregelmaBigkeiten ist der Selbststellbetrieb auszuschalten und die Bedienung der Sicherungsanlage
manuell durch den zustandigen Bediener vorzunehmen. Die Falle, in denen der Selbststellbetrieb
auszuschalten ist, sind in der OBB DV V 3 genannt.

2.4 Bilddokumentation vom 23. Janner 2013

==

Abbildung 10: Bilddokumentation 23. Janner 2013 — Teil 1 (Quelle SUB)
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Abbildung 11: Bilddokumentation 23. Janner 2013 — Teil 2 (Quelle SUB)

2.5 Betrieblicher Ablauf (Ereigniskette)

Aus dispositiven Griinden wurde Z 20587 wegen einer Verspatung von ca. 3 Minuten nicht wie planméaRig
vorgesehen zwischen Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing Uber Gleis 1 Vo sondern dber Gleis 2
(Westbahnstrecke) gefuihrt. Diese dispositive MalRBnahme entspricht einem gangigen Betriebsverfahren, um
im Verspatungsfall eines Zuges maogliche Verzégerungen anderer Ziige zu minimieren bzw. zu vermeiden. In
diesem Fall war es der bereits auf Gleis 1 Vo zwischen Bf Wien Penzing und Bf Wien Hitteldorf befindliche
Z 20586.
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Im Zuge der Ausfahrt kam Z 20587 bei Erkennen des Fahrweges in Richtung Gleis 2 der Westbahnstrecke
im Bereich der Weichen 41 und 42 mit der Begriindung zum Stillstand, tber keine Streckenkenntnis gemaf
OBB DV V 3, &8 3 Abs. 3 in Verbindung mit den Bestimmungen der OBB ZSB 16
~Streckenkenntnis/Ortskenntnis® zu verfiigen. In den Fahrplanunterlagen fur den Streckenabschnitt zwischen
Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing ist jedoch ein Fahrplan (Alternativstrecke) fur das Befahren der
Gleise der Westbahnstrecke enthalten.

Sir. 120 Str. 101
100 - W.Hutteldf.
29 58 {in Hf) "HP
- W. Hutteld.GzGr ,
30 52 {in Hf) "Hfg™ Einschub -
Ost Pl Alternativstrecke
3.3( FZB 1000 Hz
80
H 32| Litzowgasse
28
32 33| 40| oo| — W. Penzing - —

Abbildung 12: Einschub-Alternativstrecke (Quelle IM)

Nach erfolgter Weiterfahrt wurden die im Ausfahrweg des Z 20587 befindlichen Weiche 41 und 42
vollstandig freigefahren, die Sicherungsanlage zeigte jedoch keine Ordnungsstellung (Rotausleuchtung).

Bf Wien Hutteldorf musste von einer Stérung der Gleisfreimeldeanlage ausgehen. Fir die weitere
Betriebsabwicklung ware das fur diesen Zweck in der OBB DV V 3 vorgesehene Betriebsverfahren
(fernmundliches Ruckmelden, Anbieten, Annehmen) anzuwenden.

Die Einfahrt des Z 20586 von Gl 1 Vo erfolgte mit Ersatzsignal und Einstellung einer Zughilfsstrae. Auf
Grund der gegebenen Sichtverhaltnisse wurde das Freisein der Weichen 41 und 42 durch den
Fahrdienstleiter Bf Wien Hutteldorf geprtift.

%
»
]

{

r
{
%

v

Abbildung 13: Sicht auf Weichen 41 und 42 (Quelle IM)

20130121_zK_Hutteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 15



Untersuchungsbericht | Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Janner 2013

Z 20586 wendete im Bf Wien Hutteldorf auf Z 20593. Die Ausfahrt des Z 20593 im Bf Wien Hutteldorf
erfolgte nach der Einfahrt von Z 20588 vom Streckengleis 1 Vo ebenfalls auf das Gleis 2 der
Westbahnstrecke mit einer Verspéatung von ca. 6 Minuten. Fir die Durchfihrung der Fahrt des Z 20593 war
kein fernmindliches Zugmeldeverfahren erforderlich. Das Freifahren der Weichen 41 und 42 erfolgte durch
Augenschein, die Freimeldung des Gleisabschnittes bis zur Uberleitstelle Penzing 1 erfolgte tber die
bestehenden sicherungstechnischen Einrichtungen.

Z 20588 wendete im Bf Wien Hutteldorf auf Z 20595. Die Fahrt von Z 20595 sollte vom Bf Wien Hutteldorf
nach Bf Wien Penzing planmaRig auf dem Streckengleis 1 Vo erfolgen. Der erforderliche Wechsel der
Richtung in der Streckenblockeinrichtung wurde vom Bf Wien Penzing vorgenommen.

Fur Z 20595 konnte auf Grund der Stérung der Gleisfreimeldeanlage im Bereich der Weiche 41 und 42 das
Ausfahrsignal ,H 106" nicht freigestellt werden. Nach Durchfiihrung des anzuwendenden Betriebsverfahrens
gemaR den Bestimmungen der OBB DV V 3 und Einstellung einer ZughilfsstraBe wurde auf dem
Ausfahrsignal ,H 106" das Ersatzsignal eingeschaltet.

Wird eine Fahrt mit einer ZugstraBe und freizeigendem Signal durchgefuhrt, wird durch die
Sicherungsanlage gewébhrleistet, dass in der Streckenblockeinrichtung kein Wechsel der Richtung
durchgefuhrt werden kann. Ein Wechsel der Richtung in der Streckenblockeinrichtung kann jedoch von
jenem Bediener gespeichert werden, der Uber die Richtung verfugt. Der Wechsel der Richtung wird erst
dann durchgefihrt, wenn der betreffende Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet wird.

Im konkreten Fall wurde mit einer ZughilfsstraBe und mit Ersatzsignal ausgefahren. Daraus resultiert, dass
durch die Sicherungsanlage die Streckenblockeinrichtung nur bedingt beeinflusst wird. Der wahrend der
Ausfahrt des Z 20595 ,gespeicherte” Wechsel der Richtung vor einer sicherungstechnischen Besetzung des
betreffenden  Gleisabschnittes flihrte zu einer tatséachlichem Umkehr der Richtung in der
Streckenblockeinrichtung, wodurch eine Gegenfahrt mit freizeigendem Signal méglich war.

Zur Verhinderung solcher Fahrten sind die in der OBB DV V 3 vorgegebenen MaRnahmen anzuwenden.
Eine dieser MalRnahme ist die Ausschaltung des Selbststellbetriebes.

Der weiterhin aktive Selbststellbetrieb im Bf Wien Penzing in Verbindung mit dem durchgefiihrten Wechsel
der Richtung in der Streckenblockeinrichtung fihrte im Bf Wien Penzing zu einer selbsttatigen Einstellung
einer Zugstral3e mit anschlieBender Freistellung des AS ,R 6" fir Z 20592.

Bedingt durch die kurze Zeitspanne in Verbindung mit anderen im gleichen Zeitraum zu bewaéltigenden
Aufgaben konnte die Kollision der beiden Ziige im km 3,905 auf Gleis 1 Vo nicht mehr verhindert werden.

2.6 Darstellung der Betriebssituation (System Aramis)
Uhrzeit 08:35:05
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Z 20593, in Richtung Bf Wien Penzing, 3 Minuten Verspatung, Gleisabschnitt 704, wartet auf Einfahrt Z 20588

Z 20588 aus Richtung Bf Wien Penzing mit ZugstralRe von Gleisabschnitt 604 (Gleis 1 Vo) uber Gleisabschnitt 706 nach
Gleisabschnitt 806, keine Verspatung

Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der linken Seite der Skizze!
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Uhrzeit 08:36:41
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Z 20593, in Richtung Bf Wien Penzing mit Zugstrafl3e nach Gleisabschnitt 602 (Westbahnstrecke), 3 Minuten Verspatung,
Z 20588 aus Richtung Bf Wien Penzing mit Zugstral3e auf Gleisabschnitt 806 eingefahren (Wende auf Z 20595), keine
Verspéatung

Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der linken Seite der Skizze!

Uhrzeit 08:40:12
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Z 20593 im Bf Wien Penzing, 6 Minuten Verspatung, Begegnung mit Z 20592

Z 20592 im Bf Wien Penzing zur Fahrt in Richtung Bf Wien Hutteldorf mit Zugstral3e bis Gleisabschnitt 506, 1 Minute
Verspéatung

Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der rechten Seite der Skizze!
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Uhrzeit 08:40:52
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Z 20595 im Bf Wien Hutteldorf zur Fahrt in Richtung Bf Wien Penzing mit ZughilfsstralBe nach Gleisabschnitt 604 (Gleis
1 Vo), 1 Minute Verspatung

Z 20592 im Bf Wien Penzing auf Gleisabschnitt 406 zur Fahrt in Richtung Bf Wien Hutteldorf mit ZugstralBe bis
Gleisabschnitt 506, 1 Minute Verspéatung
Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der rechten Seite der Skizze!

Uhrzeit 08:42:08
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Z 20595 im Bf Wien Htteldorf auf Gleisabschnitt 706 zur Fahrt in Richtung Bf Wien Penzing mit Zughilfsstrae nach
Gleisabschnitt 604 (Gleis 1 Vo), 1 Minute Verspéatung

Z 20592 im Bf Wien Penzing auf Gleisabschnitt 406 zur Fahrt in Richtung Bf Wien Hitteldorf mit ZugstralRe Uber
Gleisabschnitt 506 nach Gleisabschnitt 604 (Gleis 1 Vo) mit freizeigendem Signal (Gegenfahrt), 1 Minute Verspatung
Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der rechten Seite der Skizze!
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Uhrzeit 08:42:58
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Z 20592 und Z 20595 befinden sich gleichzeitig auf dem Gleisabschnitt 604 (Gleis 1 Vo), Zugnummer des Z 20595 wird
durch die Zugnummer des Z 20592 tberlappt
Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der rechten Seite der Skizze!

Anmerkung SUB: Die zeitbezogenen Abbildungen der Betriebssituation aus dem System ARAMIS dienen
ausschlieBlich zur Darstellung der im betreffenden Zeitraum verkehrenden Fahrten und lassen keinen
Ruckschluss auf Signalstellungen zu.

3 Folgen

3.1 Verletzte Personen

Verletzte Personen todlich verletzt schwer verletzt leicht verletzt

Passagiere

Eisenbahnbedienstete

Abbildung 14: Verzeichnis verletzter Personen (Quelle SUB)

3.2 Schéaden an der Infrastruktur

Die Infrastruktureinrichtungen wurden geringfligig beschadigt. Die Schaden werden mit ca. € 55.000.-
bewertet.

3.3 Sachschaden an Fahrzeugen und Ladegut

Die beteiligten Triebziige wurden — insbesondere im Bereich der jeweiligen Fuhrerstdande sowie in den
unmittelbar anschlieBenden Fahrgastraumen — schwer beschadigt. Die Schaden werden mit ca.
€ 4.500.000.- bewertet.

3.4 Schaden an Umwelt

Es entstanden keine Schaden an der Umwelt.

3.5 Betriebsbehinderungen

Es kam zu teilweise massiven Beeintrachtigungen im Personennahverkehr auf der S 45 sowie zu
Verspatungen im Personennah-, im Personenfern- und im Giterverkehr auf der Westbahnstrecke durch die
Bergung verletzter Reisenden und der beschadigten Fahrzeuge sowie durch die Instandsetzung der
beschadigten Infrastruktur.
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4 Beteiligte, Auftragnehmer, Zeugen

- OBB-Infrastruktur AG

- OBB-Personenverkehr AG

- OBB-Produktion GmbH

- Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing

- Fahrdienstleiter Bf Wien Hiitteldorf
- Triebfahrzeugfiihrer Z 20592

- Triebfahrzeugfihrer Z 20595

5 Rettungs- und Notfalldienst, externe Ermittlungen

Die Verstandigungen externer Hilfs- und Rettungskrafte (Polizei, Rettung, Feuerwehr) sowie die
Verstandigung der zustandigen unternehmensinternen Stellen erfolgten gemaf den internen Vorgaben der
OBB-Infrastruktur AG ohne Zeitverzégerung nach Eintritt des Ereignisses. Die SUB wurde innerhalb dem
gemal MeldeVO-Eisb 2006 vorgesehen Zeitraum von 30 Minuten Uber den Vorfall in Kenntnis gesetzt.

An der Ereignisstelle waren mehrere Rettungsorganisation sowie Feuerwehren an der Bergung verletzter
Reisenden beteiligt. Die verletzten Reisenden wurden nach einer Erstversorgung durch die anwesenden
Rettungsorganisationen zur weiteren Behandlung in umliegende Krankenhduser gebracht. Unverletzte
Reisende wurden unter Begleitung der Exekutive sowie Mitarbeitern der OBB-Infrastruktur AG aus dem
Gefahrenbereich der Gleisanlagen geleitet.

Nach der Raumung der Fahrzeuge wurde mit den Ermittlungen zur Feststellung der Ursache des Vorfalls
begonnen. Die Ermittlungsarbeiten wurden zwischen der im Auftrag der Staatsanwaltschaft tatigen
Exekutive, der SUB und den fur die Untersuchung von Vorféllen zustédndigen Mitarbeitern der
Eisenbahnunternehmen koordiniert.

Nach Abschluss der Ermittlungen vor Ort wurde die Unfallstelle durch die SUB im Einvernehmen mit dem
zustandigen Staatsanwalt fir die Durchfiihrung von Bergungs- und Instandhaltungsarbeiten freigegeben. Die
am Vorfall beteiligten Triebzuge wurden in den ehemaligen Bf Wien Penzing Verschiebebahnhof fur weitere
Untersuchungen Uberstellt.

Von der zustdndigen Staatsanwaltschaft wurde ein Ermittlungsverfahren eingeleitet. Ein Sachverstandiger
wurde mit der Erstellung eines Gutachtens beauftragt. Zwischen der zustandigen Staatsanwaltschaft und
dem zustandigen Untersuchungsbeauftragten in der SUB erfolgte mehrmals ein Informationsaustausch.

6 Aussagen, Beweismittel, Auswertungen

6.1 Augenscheinliche Untersuchung der Fahrzeuge am 23. Janner 2013

Am 23. Janner 2013 fand im Beisein eines Vertreters des bmvit ein Lokalaugenschein bei den verunfallten
Fahrzeugen im ehemaligen Bf Wien Penzing Verschiebebahnhof statt. Im Rahmen dieses
Lokalaugenscheines wurden in erster Linie die durch die Kollision entstanden Verformungen der
Fahrzeugstruktur im Bereich der beiden Fuhrerstdnde untersucht. Des Weiteren wurden auch die
unmittelbar an die Fihrerstande anschlieBenden Fahrgastrdume begutachtet, wobei insbesondere die
Befestigung der Sitzbanke und sonstiger Einrichtungen (z.B. Gepackfacher, Haltestangen und —griffe)
untersucht wurden.

6.2 Simulation der Betriebsabwicklung am 30. Janner 2013

Am 30. Janner 2013 wurde im Bf Wien Hiitteldorf beginnend mit 0:00 Uhr eine Simulation der fur den Vorfall
mafgeblichen Betriebsabwicklung mit mehreren Szenarien durchgefiihrt. Ein vollstandiges Protokoll tber
den Ablauf der Simulation mit den Ergebnissen der Szenarien liegt der SUB vor.
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Folgende Szenarien wurden nachgestellt:

1. Ausfahrt eines Zuges im Bf Wien Hutteldorf in Richtung Bf Wien Penzing mit Durchfiihrung einer
Schnellbremsung auf den Weichen 40 und 41.

Ergebnis: Keine Rotausleuchtung (Stérungsbehebung nach Vorfall).

2. Messung des Zeitraumes zwischen dem Ansto3 des Selbststellers und der Freistellung des
Ausfahrsignals ,R 6" im Bf Wien Penzing.

Ergebnis: Selbststeller des Ausfahrsignals ,R 6 wird angestol3en, wenn ein Zug beim Schutzsignal
»Sch 306" im Bf Wien Penzing vorbeifahrt.

3. Messung des Zeitraumes fir den Richtungswechsel zwischen Tastendruck und erfolgten
Richtungswechsel im Bf Wien Hutteldorf.

Ergebnis: Ein Richtungswechsel kommt nach ca. 3 Sekunden im Bf Wien Penzing an.

4. Messung des Zeitraums zwischen Richtungswechsel durch den Bf Wien Hiitteldorf und der Freistellung
des Ausfahrsignals ,, R 6 im Bf Wien Penzing durch den Selbststeller.

Ergebnis: Die Freistellung erfolgte ca. 7 bis 8 Sekunden nach Durchfiihrung des Richtungswechsels.

5. Messung des Zeitraums zwischen der Vorbeifahrt eines Zuges am Schutzsignal ,Sch 108" im Bf Wien
Hutteldorf bis zur Belegung des Streckengleises. Ermittlung des Zeitpunktes fir die Betétigung der
Richtungswechseltaste im Bf Wien Hutteldorf.

Ergebnis: Die Belegung des Streckengleises erfolgte ca. 30 Sekunden nach Vorbeifahrt am
Schutzsignal ,Sch 108“. Der Zeitpunkt der Durchfiihrung des Richtungswechsels konnte
nicht eindeutig ermittelt werden.

6.3 Betriebliche Dokumentation

In den Zugmeldevormerken beider Bahnhofe ist das Einfuhren des fernmindlichen Rickmeldens
dokumentiert.

Abbildung 15: Auszug Zugmeldevormerk Bf Wien Penzing (Quelle IM)
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Abbildung 16: Auszug Zugmeldevormerk Bf Wien Hutteldorf (Quelle IM)

In weiteren Bezug habenden betrieblichen Unterlagen (z.B. Fernsprechvormerke, Z&hlwerksvormerke) sind
keine fur das Ereignis unmittelbar relevante Eintragungen vorhanden.

6.4 Sicherungstechnische Dokumentation

Gemal dem SUB vorliegenden Storungsbericht wurde die Stérung ,W 41 und W 42 nach Zugfahrt rot
geblieben® am 21. Janner 2013 um 08:40 Uhr der fur die Behebung der Stérung zustandigen Stelle durch
den Bf Wien Hiitteldorf gemeldet.
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iTéR- 8
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OBB Stérungsbericht MELDESYSTEM
ASC-Standort: Storungsnummer:

ASC-Stitzpunkt: 4555796

Ort:  Wien Hatteldorf Guterzuggruppe (in Hf)
Fachlinie: LEIT/SICHERUNGSTECHNIK
Stdrart:  Gleisfreimeldung

Kategorie: KAT1 Status: Geschl
Typ:  Stérmeldung Manuel/Autom.: Manuell
Beschreibung:

‘W41 und W42 nach Zugfahrt rot geblieben

Bearbeitung
Bearbeiter: Stdrungselintritt:  21.01.2013 08:40
Gemeldet von: Telefonnummer:
Erfasst von: Erfasstam: 21.01.20130840

Abbildung 17: Auszug Storungsbericht (Quelle IM)

Der Stellwerksdrucker im Bf Wien Hiitteldorf wurde durch die OBB-Infrastruktur AG sichergestellt. Die Daten
wurden ausgelesen und liegen der SUB vor..

6.5 Auswertung Sprachspeicheraufzeichnungen

GemalR den Aufzeichnungen der Sprachspeichereinrichtung wurde Z 20595 dem Bf Wien Penzing
angeboten und von diesem angenommen (Sprachspeicheraufzeichnungen liegen der SUB als Audiodatei
vor). Die schriftliche Verbuchung der Annahme kann aus den Zugmeldevormerken beider Bahnhofe nicht
einwandfrei nachgewiesen werden.

6.6 Auswertung der Registriereinrichtungen
6.6.1 Registriereinrichtung Z 20595

Die Aufzeichnung der Registriereinrichtung von Z 20595 wurde nach dem Ereignis gesichert, durch den
Traktionsleister ausgewertet und der SUB zur Verfiigung gestellt.

Datel  Bearbeten Ansicht Auslesen/Vorformatieren/Loschen  Edras  Info

Fahrzeug 24129 Grafikstatt:  21.01.2013 - 08:36:45 31.715km Differenz. 2 Tage, 04:00:33h
Beheiber Grafkende:  23.01.2013 123718 33530km 1,815 km
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- Auswertung: Eine Schnellboremsung wurde bei einer Geschwindigkeit von 79 km/h registriert. Die
vermutliche Kollisionsgeschwindigkeit betrug 49 km/h.

Abbildung 18: Auszug Registriereinrichtung Z 20595 (Quelle Traktionsleister)
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6.6.2 Registriereinrichtung Z 20592

Die Aufzeichnung der Registriereinrichtung von Z 20592 wurde nach dem Ereignis gesichert, durch den
Traktionsleister ausgewertet und der SUB zur Verfligung gestellt.
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Betieiber Grafkende 21012013 - (94555 3303 km 135k
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- Auswertung: Eine Schnelloremsung wurde bei einer Geschwindigkeit von 74 km/h registriert. Die
vermutliche Kollisionsgeschwindigkeit betrug 26 km/h.

Abbildung 19: Auszug Registriereinrichtung Z 20592 (Quelle Traktionsleister)

6.7 Befragungen / Aussagen (auszugsweise)
6.7.1 Befragung Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing

Zitat: ,Auf Grund einer sicherungstechnischen Stérung im Bf Wien Hutteldorf wurde zwischen Bf Wien
Hiitteldorf und Bf Wien Penzing auf Gleis 1 VO das gemalR OBB DV V 3 vorgesehene Zugmeldeverfahren
eingefihrt und in den betrieblichen Unterlagen dokumentiert. Der Befragte kann sich nicht mehr erinnern, ob
nach dem in diesem Fall erforderlichen Ausschalten des Selbststellbetriebes die Bezug habenden
Meldeeinrichtungen an der Sicherungsanlageeine entsprechende Anzeige aufwiesen.

Nach der Feststellung, dass Z 20592 in Richtung Bf Wien Hutteldorf gefahren ist, wurde ein Nothaltauftrag
abgesetzt und die Notabschaltung der Oberleitung verlangt.”

6.7.2 Befragung Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing durch die Exekutive

Das Protokoll der Befragung des Fahrdienstleiters Bf Wien Penzing liegt der SUB im Original vor. Die
protokollierte Aussage deckt sich vollinhaltlich mit den Ausfiihrungen im Punkt 6.7.1.

6.7.3 Befragung Fahrdienstleiter Bf Wien Hutteldorf

Zitat: ,Bei der Ausfahrt des Z 20587 aus Gleis 108b nach Streckengleis 2 (Westbahnstrecke) kam es zu
einer Schnellbremsung durch den Triebfahrzeugfihrer mit der Begriindung, Uber keine entsprechende
Streckenkenntnis zu verfligen. Nachdem Z 20587 die Fahrt fortgesetzt hatte, trat eine Stdrung der
Gleisfreimeldeanlage im Bereich der Weichen 41 und 42 auf (Rotausleuchtung), die auch bei den folgenden
Zugfahrten bestehen blieb. Der Fahrdienstleiter des Bf Wien Penzing wurde von der Stérung informiert und
das gemaR OBB DV V 3 vorgesehene Zugmeldeverfahren eingefiihrt. Die erforderlichen Hilfssperren und
Hinweisschilder wurden angebracht.

Z 20595 wurde dem Fahrdienstleiter des Bf Wien Penzing angeboten und von diesem angenommen. Der
Fahrdienstleiter in Einschulung wurde beauftragt, an der Sicherungsanlage eine Zughilfsstrale einzustellen.
Nach Uberprifung wurde der Auftrag erteilt, das Ersatzsignal auf dem Ausfahrsignal ,H 106 einzuschalten.
Im Zugmeldevormerk wurde eine entsprechende Dokumentation der Zugfahrt durchgefihrt.”
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6.7.4  Befragung Fahrdienstleiter/Einschulung Bf Wien Hutteldorf

Zitat: ,Der Befragte stand wahrend seiner Tatigkeiten immer unter der Beobachtung des
Fahrdienstleiter/Stelldienst und wurde dber die Besonderheiten beim Auftreten der Stérung der
Gleisfreimeldeanlagen informiert. Vor dem Einstellen der Zughilfsstra3e fir Z 20595 wurde vom Befragten
die richtige Stellung des Richtungspfeiles (wei3er Pfeil in Richtung Bf Wien Penzing) geprift. Die beauftragte
Einstellung der ZughilfsstralRe sowie die beauftragte Einschaltung des Ersatzsignals am Ausfahrsignal ,H
106" wurde durch den Fahrdienstleiter/Stelldienst kontrolliert. Wahrend der Ausfahrt des Z 20595 wurde
durch den Befragten ein Richtungswechsel durchgefuhrt.”

6.7.5 Befragung Triebfahrzeugfuhrer Z 20595

Zitat: ,Bei der Abfahrt des Zuges im Bf Wien Hutteldorf befand sich das Schutzsignal am Bahnsteigende in
der Stellung ,Fahrverbot aufgehoben“, der am Schutzsignal befindliche Signalnachahmer fir das
Ausfahrsignal ,H 106“ befand sich in der Stellung ,Hauptsignal zeigt Halt*. Da es sich um einen mit PZB
ausgerusteten Signalnachahmer handelte, wurde die Signalstellung mit der Wachsamkeitstaste am
Fuhrerstand quittiert. Bei der Annaherung an das Ausfahrsignal , H 106" wurde das eingeschaltete
Ersatzsignal wahrgenommen. Dies bedeutet, dass das betreffende Signal untauglich ist und die Vorbeifahrt
erlaubt ist. Bei der Vorbeifahrt wurde am Fuhrerstand die ,Befehlstaste gedriickt. Die Vorbeifahrt erfolgt mit
einer Geschwindigkeit von 40 km/h. Diese Geschwindigkeit wurde bis zum Ende des Weichenbereiches
eingehalten, danach auf 80 km/h erhoht. Auf eine Entfernung von ca. 400 m wurde der entgegenkommende
Z 20592 wahrgenommen, eine Schnellbremsung eingeleitet und der Fihrerstand in Richtung Fahrgastraum
verlassen. Trotz sofort eingeleiteter Schnelloremsung konnte die Kollision nicht verhindert werden.*

6.7.6  Befragung Triebfahrzeugfihrer Z 20592
Uber die Befragung des Triebfahrzeugfiinrers Z 20592 liegt der SUB keine Dokumentation vor.

6.8 Regelwerke des IM
6.8.1 OBB DV V 3, Betriebsvorschrift

Zitat 8 38 Abs. 12

(12) Trotz vorhandenem Streckenblock muss fmdl rickgemeldet wandan

a) wenn gelb gekennzeichnele Verschilsse an Blockeindchtungen fehlen oder beschadigl sind,
ausgenommen bel gagenteiigen Eintragungen im Arbeilsbuch,

b) wennes im Stirungs- ader Arbeitsbuch verlangt ist,

¢) beim Erkennen ainer Unregelmaligkeit,

d) wennan einem untauglichen Hauptsignal - ausgenommean Einfahrsignal - vorbeigafahren werden muss,
@) vor Anwendurng oer Block Grertrickung,

1) nach einem unerlaublen Vorbaifahren an einem haltzeigendan Hauptsignal,

q) blaibt frei

h) wor Ausfahrt ohne Ausfahrsignal,

i) in Sonderfalen bei bestmmten Streckenblockbavanen (sishe Bedienungsamveisung ).

Grundsitzich ist arzubieten und areunehmen. In den Fallen d), f), h), i) und dann, wenn es im Stdrungs-
odar Arbeitsbuch gestattetist, kann auf das Anbieten und Annehmen verzichtet werden, wenn

— seit der letzten Zugfahrt kein Richtungswechsal erfolgt istund

— der Richtungspleil Ausfahrt weiles oder roles Dauedicht zeigt und
— in keinam Richtungs pleil fir dasselbe Gleis Blinklicht basteht und
- der Richtungspleil Einfahrt vom selben Gleis dunkel ist.

Zitat § 38 Abs. 14

(14) Das Hinweisschild “Rickmelden® wird nach den Bestimmungen der Bedienungsanweisungen angebracht.
Selbstslelibarieb sl auszuschaten. Der Skeckenblock muss badient werden, soweil dies mdglich und
zuldssiq ist. Ausgenommen bei Selbstblock muss zuerst fmdl rickoemaldet werden und dann rickgeblockt
werden, FOr die Zuglolge gill nur das fmdl ROckmelkden.
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Zitat Anlage 3

Anlage 3: Hinweisschilder

Rilckmelden | ERITTERTET

Grund = mt fmdl Rickmedden eingefihrt

6.8.2

OBB DV V 2, Signalvorschrift

Zitat 8 13 Abs. 30 bis 32

130)
Signal - ERSATZSIGMAL -

Lichtsignal
Ein weilles BEnklicht

{31) Das Ersatzsignal erlaubt die Vorbeifahrt an untauglichen Haupt- und Schutzsignalen mit hichstens 40 km'h.

(32) Das Signal befindst sich am Signalschild des Haupt- bzw. Schutzsignals. Bei drilicher Sichtbehindenung
kinnen weiters Signale an den Signalnachahmem angebracht ssin.

6.8.3

OBB DV S 58, Bedienungsvorschrift Streckenblock

Zitat 8 61 Abs. 1 bis 4

§ 61
(1)

(2)

(3)
4)

Ausfahrt (Vorblockung)

Die Einstellung der Zugstrafle fiir die Ausfahrt erfoigt entsprechend § 16 der jeweiligen Bedienungsvorschrift
Die Freistellung des Ausfahrsignals ist jedoch nur méglich, wenn:

a) der Richtungspfeil Ausfahrt weiBes Dauerlicht zeigt
b) kein Richtungswechsel gespeichert ist
c) der Blockabschnitt nicht besetzt gemeldet ist

Wahrend der Freistellung des Ausfahrsignals wird der Streckenblock belegt. Im Richtungspfeil Ausfahrt erlischt
die weile Ausleuchtung und es erscheint rotes Dauerlicht

Die anschliefiende Besetzung des Blockabschnitts wird durch rotes Dauerlicht in den Gleismeldern angezeigt

Bei Einlangen der Rlckblockung erlischt im Richtungspfeil Ausfahrt die rote Ausleuchtung und es erscheint wie-
der weiBes Dauerlicht.

Dies ist nur moglich, wenn der Blockabschnitt nicht besetzt gemeidet ist.

Einstellung der
Austahrt

Belegung

Blockabschnitt

Rickblockung
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Zitat § 63

§63 Richtungswechsel

Badingung (1) Bei Folge- und Gegenzugsicherung wird durch Aufleuchten des entsprechenden Richtungspfeiles die zugelas-
sene Fahririchtung angezeigt. Der Richtungswechsel kann nur von dem Bahnhof, bai dem der Richtungspleil
Ausfahrt leuchtet, vorgenommen werden. Der Richtungswechsel kommi nur 2ustande, wenn

a) keine ZugstraBe Ausfahrt eingestellt ist

b} die zuletzt eingestelite Zugstrafie Ausfahrt zur Ganze aufgeldst ist
¢} der Richtungspfeil Austahrt weill ausgeleuchtst ist

d) alle Blockabschnitte bis zum Nachbarbahnhot freigemeldet sind
e) an keinem Blocksignal das Ersatzsignal eingeschaltet ist

f) das Einfahrsignal nicht Frel zeigt

g) am Einfahrsignal kein Ersatzsignal eingeschaltet ist

h) die Schitissel von abhangigen Weichen festgehalten sind

Badisnung (2) Der Richtungswechsel wird durch gleichzeitiges Betatigen der Richlungswechseltaste und der Blockgruppen-
taste eingeleitet. Wird der Richtu echsel durchgeflhr, erlischt die weifle Ausleuchtung im Richtungspfeil
Austahrt und es erscheint weiBes Dauerlicht im Richtungspteil Eintahr. In der nachsten besetzten Zugfolge-
stelle &ndert sich die Ausleuchtung sinngemah.

Speicherung (3) Ist zum Zeitpunkt der Einleitung des Richtungswechsels eine der Bedingungen (1) ¢ bis (1) h nicht erfllit, wird
der Richtungswechsel gespeichert. Die Speicherung kommit zustande, wenn die Bedingungen nach (1) a und
(1) b artilit sind.
Die Speicherung des Richtungswechsels wird durch weifles Blinklicht im Richtungspfeil Einfahrt und rotes Dau-
erlicht im Richtungspfeil Austahr angezeigt. Der Richtungswechsel wird nach Erfillung der Bedingungen (1) d
bis (1) h selbsttétig durchgetihrt.

Rilcklauf (4) Kommit bei Zutreffen aller Bedingungen innerhalb von ca. 2 Sekunden der Richtungswechsel nicht zustande,
wird die Richtung wieder zurickgegeben. Der Richtungspfeil Ausfahrt leuchtet wieder mit weiBem Dauerlicht
auf.

Zitat § 70

§70 Storungen — Allgemein

ternmindliches (1) MuB auf einer mehrgleisigen Strecke das fernmindiiche Rickmelden wegen
aligemain a) Vorbeifahrt an einem untauglichen Hauptsignal (ausgenommen Einfahrsignal)
b) Unerlaubter Vorbeifahrt an einem haltzeigenden Hauptsignal
c) Ausfahrt ohne Austahrsignal
d) Stoérung des Streckenblocks, die nur Auswirkungen auf ein Streckengleis hat,

eingefihrt werden, so ist das fernmundliche Rickmelden nur fur das betroffene Streckengleis ein-
zufiihren. In allen dbrigen Fallen ist immer dann, wenn im Arbeits- oder Stdrungsbuch nichts ande-
res angegeben ist, das fernmundliche Ruckmelden fiir alle Streckengleise einzufihren.

Anbieten und (2) Soll auf das Anbieten und Annehmen verzichtet werden, muB der Richtungspfeil @indeutig die zulas-
Asalisn sige Fahririchtung anzeigen. Dies ist der Fall, wenn

—~ seit der letzten Zugfahrt kein Richtungswechsel erfolgt ist

- der Richtungspfeil Ausfahrt weiBes oder rotes Dauerlicht zeigt

— der Richtungspfeil Einfahrt vom selben Gleis eroschen ist.

Richtungswochsel  (3) Wird bei eingefihrtem fernmindlichen Rickmelden auf das Anbieten und Annehmen verzichtet,
darf, so lange ein Zug auf der Strecke unterwegs ist, kein Richtungswechsel durchgefiihrt werden.

Hilissperre Die Hiltssperre ist an der Richtungswechseltaste anzubringen.

ternmindliches (4) Das fernmundliche Rickmelden darf nur aufgehoben werden, wenn ein Zug den Abschnitt, fir den

fm es eingefihrt wurde, bei einwandfrei arbeitendem Streckenblock befahren hat und bei Abschnitten
mit Folge- und Gegenzugsicherung jeder Bahnhof einen Richtungswechsel ordnungsgemaB durch-
gefuhrt hat.
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6.9 Sonstige Dokumente und Nachweise
6.9.1  Stérungsmeldung Z 20587

BSM-Meldung InfoPoint Ti{zf Detaildaten

Ereignisdatum Zug Nr ~____ Erstellername
21.01.2013 08:20:00 20587
Heimat St P Status BSTCode
Sh E PR-Meldung Tfzf
TFZ Zug Nr Schicht- Ereignis- Km Gleis
nummer verspﬁtung :
20587 10001 0 0
Ereignisort von oder zwischen Ereignisort bis
Wien Hitteldorf (in Hf) Ottakring
Meldung
Bei Zug 20587 von Hf nach Ht bemerkte Ich bei der Ausfahrt daB Ich auf das Hauptgleis der
Westbahn kam

Da Ich keine Streckenkenntnis besitze blieb Ich mit einer Betriebsbremsung Stehen.
Nach Riicksprache mit Fdl Hf Fahrt mit fahren auf Sicht bis Pz fortgesetzt

Abbildung 20: Stérungsmeldung Z 20587 (Quelle Traktionsleister)

6.9.2 Hinweisschilder (Sicherungsanlagen)

Im Zuge der Sicherheitsuntersuchung vor Ort wurde festgestellt, dass sowohl an der Sicherungsanlage des
Bf Wien Penzing als auch an der Sicherungsanlagen des Bf Wien Hiitteldorf die gemaR den Regelwerken
vorgesehenen Hinweisschilder nicht im erforderlichen Umfang angebracht waren.

Der SUB liegt eine entsprechende Bilddokumentation vor.

6.10 Sicherungstechnische Stérungen im Bf Wien Hutteldorf

Im Zeitraum vom 01. Juli 2012 bis 20. Janner 2013 sind gemalR einer der SUB vorliegenden Dokumentation
insgesamt 201 Stoérungen an sicherungstechnischen Einrichtungen aufgetreten. Des Weiteren sind am
21. Janner 2013 weitere 5 Stérungen aufgetreten.

Beobachtungszeitraum Stérungen gesamt davon Stérungen = davon Stérungen
: an Weichen . an Weichen/
. Rotausleuchtung

01.07.2012 —31.12.2012 184 97 36

01.01.2013 — 20.01.2013 17 9 1

21.01.2013 5 4 1
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7 Faktor ,Mensch*

Im Rahmen der Sicherheitsuntersuchung wurde im verstarkten MafRRe auch der Faktor ,Mensch* beleuchtet.
Zu diesem Zweck wurden in Zusammenarbeit mit einem verkehrspsychologischen Experten verschiedene
Untersuchungen durchgefihrt, wo in erster Linie Gesprache mit den am Vorfall beteiligten Fahrdienstleitern
im Vordergrund standen.

Zusammenfassung (auszugsweise):

- Die Tatigkeit eines Fahrdienstleiters ist von hoher Verantwortung gepragt und erfordert ein umfassendes
Ausbildungsniveau.

- Der Wechsel von Tag- und Nachtdienst (12/24 Stunden Diensteinteilung) ist zum Teil sehr belastend.

- GrolRe Anzahl von Zug-, Verschub- und Nebenfahrten auf mehreren Strecken- bzw. Streckenabschnitten
und daraus resultierend die erforderlichen Kommunikations- und Dispositionstatigkeiten sowie die
Bedienung der sicherungstechnischen Einrichtungen.

- Bewadltigung von Aufgaben auflerhalb der eigentlichen Tatigkeiten eines Fahrdienstleiters (z.B.
Fahrgastinformation).

- Probleme mit den sicherungstechnischen Einrichtungen (z.B. Lebensalter der Einrichtungen, Situierung
von Bedienungselementen, hohe Stéranfalligkeit).

Auf einer fiktiven Skala von 1 (niedrig) bis 10 (hoch) wurde von den beteiligten Fahrdienstleitern die
Belastung

- im Bf Wien Penzing fir den Normalbetrieb mit ,8 und fur den Stérungsfall mit ,10“ und
- im Bf Wien Hutteldorf fir den Normalbetrieb mit ,5“ und fir den Stérungsfall mit ,8*

bewertet.

In den Gesprachen wurden von den befragten Fahrdienstleitern auch konkrete Vorschlage fur eine kunftige
Vermeidung gleichartiger Vorfélle diskutiert (auszugsweise):

- Uberarbeitung Bezug habender Bestimmungen in der OBB DV V 3 betreffend ,Selbststellbetrieb®.

- Definition eines Wortlautes in der OBB DV V 3 fur das Einfiihren des fernmundlichen Riickmeldens,
eventuell mit deinem Zusatz ,.... Selbststellbetrieb ausschalten* bzw. , ...Selbststellbetrieb ist
ausgeschaltet”.

- Konsequente Aufnahme der in anderen DV enthaltenen Verhaltensanordnungen in die OBB DV V 3.

- Forcierung von Weiterbildungsmaf3nahmen und Stoértraining (insbesondere vor Ort).

- Verbesserung des Stérungsbehebungsmanagements.

- Trennung von Aufgaben, die nicht unmittelbar dem Téatigkeitsbereich eines Fahrdienstleiters zuzuordnen
sind.

- Akustische und optische Meldungen fir einzelne Bedienhandlungen an der Sicherungsanlage.

- Personelle Verstarkung bei Umbaumalinahmen.

8 Safety Management System

Es wurde keine vertiefende Untersuchung im Hinblick auf das SMS vorgenommen.

9 Schlussfolgerungen

Im Bf Wien Hutteldorf trat im Bereich der Weichen 41 und 42 eine Stérung auf, wodurch fiir Fahrten von und
nach Bf Wien Penzing auf dem Streckengleis 1 Vo das gemaR den Vorgaben der OBB DV V 3 fiir solche
Situationen vorgesehene fernmindliche Riuckmelden in Verbindung mit dem Anbieten und Annehmen der
Zige eingefiihrt wurde. In solchen Faéllen ist in den Bestimmungen der OBB DV V 3 zwingend vorgesehen,
entsprechende Hinweisschilder an der jeweiligen Sicherungsanlage anzubringen und gleichzeitig aktive
Selbststellbetriebe auszuschalten.

GemalR den vorliegenden Sprachspeicheraufzeichnungen wurde das Zugmeldeverfahren fir Z 20595
ordnungsgemal durchgefuhrt. Fir die Fahrt des Z 20595 wurde im Bf Wien Hutteldorf eine Zughilfsstrale
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eingestellt und auf dem Ausfahrsignal ,H 106" das Ersatzsignal eingeschaltet. Die zulassige Geschwindigkeit
bei eingeschaltetem Ersatzsignal von 40 km/h im anschlieBenden Weichenbereich wurde eingehalten,
danach erfolgte eine Beschleunigung des Zuges auf ca. 80 km/h.

Zum Zeitpunkt der Abfahrt des Z 20595 im Bf Wien Hutteldorf zeigte der Richtungspfeil an der
Sicherungsanlage des Bf Wien Hutteldorf in Richtung Bf Wien Penzing bzw. an der Sicherungsanlage des Bf
Wien Penzing aus Richtung Bf Wien Hutteldorf gelbes/weil3es Dauerlicht.

Wird eine Zugfahrt mit einer ZugstraBe und mit freizeigendem Signal durchgefihrt, erfolgt eine
sicherungstechnische Aktivierung der Streckenblockeinrichtung und die Richtungspfeile zeigen rotes
Dauerlicht. Wird der betreffende Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet, so zeigen die
Richtungspfeile wieder gelbes/weil3es Dauerlicht.

Wird eine Zugfahrt mit einer Zughilfsstrae ohne freizeigendes Signal durchgefihrt, bleibt das gelb/weil3e
Dauerlicht in den Richtungspfeilen bestehen und es erfolgt kein Wechsel der Anzeige auf rotes Dauerlicht.

Fur eine Fahrt der Gegenrichtung ist der Wechsel der Richtung erforderlich. Bei tauglicher Sicherungsanlage
besteht die Mdglichkeit, vorzeitig eine Speicherung der Richtungspfeile fur eine Fahrt in die Gegenrichtung
vorzunehmen. In diesem Fall zeigen die Richtungspfeile der Gegenrichtung solange gelbes/weil3es
Blinklicht, bis der betreffende Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet wird. Danach zeigen die
Richtungspfeile gelbes/weil3es Dauerlicht.

Im Zuge der Ausfahrt des Z 20595 im Bf Wien Hutteldorf wurde an der Sicherungsanlage eine Speicherung
des Richtungswechsels fur die anschlieBende Gegenzugfahrt durchgefihrt. Auf Grund der sich immer
wiederholenden Notwendigkeit bei der Abwicklung der Zugfahrten zwischen Bf Wien Hiitteldorf und Bf Wien
Penzing erfolgt diese Handlung mit einem hohen Mal} an Automatisation. In der gegenstandlichen Situation
bewirkte jedoch die geplante Speicherung des Richtungswechsels eine tatséchliche Umkehr der Richtung.
Durch die nicht erfolge Deaktivierung des Selbststellbetriebes im Bf Wien Penzing gelangte deshalb das AS
,R 6" im Bf Wien Penzing fir die Zugfahrt Z 20592 in Freistellung wodurch die Ausfahrt des Zuges in das
bereits mit Z 20595 besetzte Streckengleis 1 Vo ermdglicht wurde.

Im Zusammenhang mit der Bewertung des Faktors ,Mensch” ist festzuhalten, dass die Téatigkeit eines
Fahrdienstleiters von hoher Verantwortung gepragt ist und ein umfassendes Ausbildungsniveau erfordert.
Der Wechsel von Tag- und Nachdienst ist vielfach ein belastender Faktor.

In beiden Bahnhéfen missen eine grofRe Anzahl von Zug-, Verschub- und Nebenfahrten auf mehreren
Strecken bzw. Streckenabschnitten und daraus resultierend die erforderlichen Kommunikations- und
Dispositionstéatigkeiten sowie die Bedienung der sicherungstechnischen Einrichtungen in Verbindung mit
dem Druck einer punktlichen und sicheren Betriebsabwicklung bewaltigt werden. Es treten immer wieder
Probleme (Stérungen) an den sicherungstechnischen Einrichtungen (z.B. Lebensalter der Einrichtungen,
Situierung von Bedienungselementen, hohe Storanfalligkeit) auf. Zusatzlich sind Aufgaben aufRerhalb der
eigentlichen Téatigkeiten eines Fahrdienstleiters (z.B. Fahrgastinformation) zu bewaéltigen.

10 MalRnahmen

Folgende SofortmaRnahmen wurden eingeleitet bzw. umgesetzt:

- Unterweisung aller auf der ,Vorortelinie* streckenkundigen Triebfahrzeugfiihrer zu den zwischen Bf Wien
Hutteldorf und Bf Wien Penzing bestehenden Parallelstrecken.

- Nachevaluierung der Arbeitsplatze Fahrdienstleiter Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien Penzing.

- Neuerrichtung der Sicherungsanlage im Bf Wien Hutteldorf.

11  Sonstiges (nicht unfallkausal)

Im Zusammenhang mit der Untersuchung des gegenstandlichen Vorfalls wurde unter anderem festgestellt,
dass die fahrplantechnisch zur Verfigung stehenden Wendezeiten fiir Zuge der S 45 im Bf Wien Hiitteldorf
im Ausmal3 von 4 Minuten grundsatzlich nicht ausreichend sind, um die von einem Triebfahrzeugfthrer
vorzunehmenden Tatigkeiten durchzufiihren. Diese Tatsache fuhrt letztendlich immer wieder zu
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Verspatungen von im Bf Wien Hitteldorf ausgehenden Ziigen der S 45. Zur Vermeidung von
fahrplanmagiigen Abweichungen bei anderen Ziigen besteht daher vielfach die Notwendigkeit, dass Zlge
zwischen Bf Wien Hiutteldorf und Bf Wien Penzing nicht das Gleis 1 Vo sondern die Gleise der
Westbahnstrecke befahren.

12 Ursache

Im Bereich der Weichen 41 und 42 im Bf Wien Hutteldorf kam es zu einer Stérung der Gleisfreimeldeanlage
(Rotausleuchtung). Bezugnehmend auf diese Stérung wurde zwischen Bf Wien Hutteldorf und Bf Wien
Penzing das fernmiindliche Riickmelden gemaR den Bestimmungen der OBB DV V 3 eingefiihrt. Mit dem
Einfihren des fernmindlichen Rickmeldens war auch das Anbieten bzw. Annehmen der Ziige erforderlich.
Z 20595 wurde vom Fahrdienstleiter Bf Wien Hutteldorf dem Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing angeboten
und von diesem auch angenommen. Die Ausfahrt des Zuges im Bf Wien Hutteldorf erfolgte mit einer
ZughilfsstraRe und der Einschaltung des Ersatzsignals auf dem AS ,H 106"

Durch den im Bf Wien Hutteldorf tatigen Fahrdienstleiter in Einschulung wurde auf dem Streckenblock ein
Richtungswechsel in der Annahme durchgefiihrt, diesen fir die Fahrt des Z 20592 aus Richtung Bf Wien
Penzing zu speichern. Da die Fahrt des Z 20595 mit einer Zughilfsstral3e und Ersatzsignal erfolgte, ging vom
Bf Wien Hutteldorf kein ,Vorblock” ab, so dass der Richtungspfeil weiterhin gelbes/weil3es Dauerlicht zeigte.
Der Richtungswechsel erfolgte vor einer Besetzung des betreffenden Gleisabschnittes durch den in Richtung
Bf Wien Penzing ausfahrenden Z 20595, so dass auf Grund des nicht deaktivierten Selbststellbetriebes im
Bf Wien Penzing das AS ,R 6" fir Z 20592 in Richtung des durch Z 20595 besetzten Streckengleises 1 Vo
selbsttatig in Freistellung gelangte.

13  Berucksichtigte Stellungnahmen

Folgende Stellungnahmen zum vorlaufigen Untersuchungsbericht liegen der SUB vor und sind dem
Untersuchungsbericht als Beilage beigefigt:

a) Stellungnahme des bmvit

b) Stellungnahme des IM

c) Stellungnahme der Rechtsvertretung des Fahrdienstleiters Bf Wien Penzing.
Zu a)

Die Stellungnahme des bmvit beinhaltet Uberwiegend redaktionelle Anmerkungen, die nach Prifung im
Untersuchungsbericht entsprechend bericksichtigt wurden.

Zu b)

Die Stellungnahme des IM Dbeinhalt ausschlieBlich Bemerkungen zu den im vorlaufigen
Untersuchungsbericht enthaltenen Sicherheitsempfehlungen und werden seitens der SUB nicht
kommentiert.

Zuc)

Die Stellungnahme der Rechtsvertretung des Fahrdienstleiters Bf Wien Penzing beinhaltet folgende
Anmerkungen (auszugsweise wiedergegeben):

Gleisrickbau im Unfallbereich

Vor Jahren erfolgte ein Riickbau der Infrastruktur (Entfernung des 2. Gleises zwischen Bf Wien Hiitteldorf
und Bf Wien Penzing). Im Zusammenhang mit dem Rickbau wurde keine Risikoanalyse — insbesondere im
Hinblick auf die hohe Zugdichte — durchgefiuihrt (siehe Stellungnahme Punkte 1 und 4.3).
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Veraltete Sicherungsanlage:

Die Sicherungsanlage im Bf Wien Penzing ist veraltet und extrem unibersichtlich. Die Anzahl der
.Selbststeller” ist extrem hoch. Anzeigen — z.B. eines eingeschalteten Ersatzsignals — sind teilweise schlecht
sichtbar; akustische Warnsignale fehlen (siehe Stellungnahme Punkte 2 und 4.3.).

Aufgabeniberlastung:

Der Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing hatte — teilweise gleichzeitig — vielfaltige Aufgaben wahrzunehmen, die
zum Teil nur indirekt mit der Steuerung des Betriebsablaufes in Verbindung zu bringen sind (siehe
Stellungnahme Punkte 3.1 bis 3.4 und 4.1 bis 4.3).

Besetzung mit zwei Fahrdienstleitern:

Auf Grund der hohen Dichte an Zug-, Verschub- und Nebenfahrten, der umfangreiche betrieblichen und
sicherungstechnischen Handlungen im Zusammenhang mit der Steuerung des Betriebes sowie der
sonstigen vom Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing wahrzunehmenden Tatigkeiten wére ein Besetzung mit
zwei Fahrdienstleitern mit exakt definierten Aufgaben jedenfalls vorzusehen (siehe Stellungnahme Punkte
4.1 bis 4.3).

Psychologische Komponente:

Der Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing war auf Grund der Vielzahl und gleichzeitig zu erledigenden Aufgaben
Uberfordert. Der Arbeitgeber ist gemaf den einschlagigen Rechtsnormen zwingend verpflichtet, den Faktor
.Mensch®, insbesondere bei der Gestaltung von Arbeitsplatzen, der Auswahl von Arbeitsmitteln sowie bei
Arbeits- und Fertigungsverfahren zu bertcksichtigen (siehe Stellungnahme Punkte 5.1 und 5.2).

Schalthandlung ,Deaktivierung des Selbststellbetriebes":

Vom Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing wurde ordnungsgemaf die Schalthandlung zur Deaktivierung des
Selbststellbetriebes des betreffenden Signals vorgenommen. Erfolgt im selben Augenblick ein Anstol3 des
Selbststellbetriebes in einem anderen Bereich der Sicherungsanlage, wird die manuelle Handlung
soverruled. Des Weiteren wurde die Freistellung des betreffenden Signals im Bf Wien Penzing auch
dadurch begiinstigt, dass im Bf Wien Hitteldorf ein Wechsel der Richtung (Richtungspfeil) trotz Fahrt mit
Ersatzsignal vorgenommen wurde (siehe Stellungnahme Punkte 2, 6.1 und 6.2).

Ausfihrungen zu den einzelnen Anmerkungen im Detail sind der dem Untersuchungsbericht beigefligten
Stellungnahme zu entnehmen (Beilage 3).

14  Sicherheitsempfehlungen

14.1 Sicherheitsempfehlungen geméaR § 16 Abs. 2 UUG 2005
Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen geman § 16 Abs. 2 UUG 2005 ausgesprochen.

14.2 Sicherheitsempfehlungen gemal 8§ 16 Abs. 1 UUG 2005

A-2015/006 Uberpriufung, ob die Bestimmungen in den NSA IM
betrieblichen Regelwerke der OBB betreffend
Selbststellbetrieb  zusammengefasst dargestellt
werden kdnnen.

A-2015/007 Uberprufung, ob in den Bestimmungen der NSA IM
betrieblichen Regelwerke der OBB betreffend
Einfhren und Aufheben des fernmundlichen
Ruckmeldens ein Wortlaut zweckméaRig wére.
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A-2015/008 Uberprifung, ob im Falle eines definierten NSA IM
Wortlautes fur das Einfuhren des fernmuindlichen
Ruckmeldens ein Zusatz ,z.B. Selbststellbetrieb ist
auszuschalten® mit entsprechender Bestatigung
,Z.B. Selbststellbetrieb ist  ausgeschaltet"
zweckmafiig ware.

A-2015/009 Uberprufung der Wendezeiten fur Ziuge der S 45 NSA IM
im Bf Wien Hiutteldorf zur Gewahrleistung der
ordnungsgemaflen  Durchflhrung der vom
Triebfahrzeugfihrer vorzunehmenden Téatigkeiten.

A-2015/010 Forcierung des Stortrainings an den NSA IM
sicherungstechnischen Einrichtungen, vor allem
unmittelbar vor Ort.

A-2015/011 Uberprufung, ob in bestimmten Betriebsstellen NSA IM
unter Zugrundelegung konkreter Parameter (z.B.
hohe Dichte an Zug-, Verschub- und
Nebenfahrten, umfangreiche betriebliche und
sicherungstechnische Handlungen im
Zusammenhang mit der Steuerung des Betriebes,
Bauarbeiten, Stérungen) ein Besetzung mit zwei
Fahrdienstleitern mit exakt definierten Aufgaben
zweckmaliig ware.

A-2015/012 Uberprufung, ob bei bestimmten Bauarten von NSA IM
Sicherungsanlagen konkrete manuelle
Bedienhandlungen dann unwirksam werden, wenn
gleichzeitig automatisch ablaufende
Schalthandlungen durch die Sicherungsanlagen
vorgenommen werden. Es sollte sichergestellt
werden, dass manuellen Bedienhandlungen in
bestimmten  Situationen jedenfalls  Prioritat
eingeraumt wird.

Wien, 03. April 2015
Qersa

Bundesanstalt fir Verkehr

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Der gegenstandliche Untersuchungsbericht gemaR 8§ 15 UUG 2005 wurde vom Leiter der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des Stellungnahmeverfahrens gemal3 § 14
UUG 2005 genehmigt.
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Beilage 1 — Stellungnahme bmvit

Abteilung IVISCH2 - Fachbereich Sicherungstechnik

YVorlaufiger Untersuchungsbericht zur Kenntnis genommen. Kein Handlungsbedarf betreffend
Technik an eisenbahnsicherungstechnischen Einrichtungen erkennbar. Eisenbahnsiche-
rungsanlage Bf. Hitteldorf wird mit elektronischem Stellwerk ausgeriistet — eisenbahnrechtli-
che Baugenehmigung wurde erteilt.

Abteilung IV/SCH5 - Fachbereich Betrieb

1.
2.

10.

11.

12.

13

14.

Der vorlaufige Untersuchungsbericht wird zur Kenntnis genommen.
Die behordliche Zustandigkeit dieser Bahnstrecke, einschlieltlich der genehmigungs-
pflichtigen Dienstvorschriften, obliegt dem bmwvit.
Aus ho. Sicht ist der Fachbereich Sicherungstechnik der Abteilungen IVISCHZ2 und
IV/SCH4 miteinzubinden.
Zum besseren Verstandnis wird die Erstellung einer schematischen Ubersichtskizze
angereqgt, aus der die im Text verwendeten Gleis- und Weichenbezeichnungen ersichi-
lich sind.
zu Punkt 1.5 Ortliche Verhéltnisse, 2. Absatz:
Die Abkarzung ,ZG62" (Zeichengabe - Streckenblock) wére ins Verzeichnis der Abkur-
zungen und Begriffe aufzunehmen.
zu Punkt 1.5 Ortliche Verhaltnisse, 3. Absatz:
Redaktionelle Anderung: das Wort ,vorgaben® ist groft zu schreiben.
Zu Punkt 1.8.1 Auszug aus VzG Strecke 12001, letzter Satz:
Die ortlich zuldssige Geschwindigkeit ware auf 100 km/h zu korrigieren.
Zu Punkt 2 Sachverhaltsdarstellung, Befundaufnahme, Abbildung &8:
Zum besseren Verstandnis wird ersucht die Bezeichnung der Richtungspfeile den je-
weiligen Bahnhdfen zuzuordnen.
Zu Punkt 2.2 Funktion des Streckenblocks, 2. Absatz, letzter Satz:
Das Wort zeigt” ware auf ,zeigen” zu andern.
zu Punkt 2.2 Funktion des Streckenblocks®:
Der letzte Absatz steht mit der Funktion des Streckenblocks in keinem Zusammen-
hang. Es wird daher angereqt, entweder

¢ die Uberschrift des Punktes 2.2 anzupassen (beispielsweise ,Funktion siche-

rungstechnischer Einrichtungen®) oder
« fur den letzten Absatz eine eigene Uberschrift einzufiigen (beispielsweise
JSelbststellbetrieb®).

zu Punkt 2.4  Betrieblicher Ablauf (Ereigniskette)”, Abbildung 12:
Das Wort Alternativiahrplan® wéare auf [Einschub - Alternativstrecke® zu andern.
zu Punkt 2.4 Betrieblicher Ablauf (Ereigniskette)®, Abbildung 13
Zum besseren Verstandnis wird angeregt, die Weichen 41 und 42 zu kennzeichnen.
zu Punkt 2.4 Betrieblicher Ablauf (Ereigniskette)®, Seite 16, erster Absatz, vierte Zeile:
Tippfehler: ... keine fernmundliches Zugmeldeverfahren ..~
zu Punkt 2.5 Darstellung der Betriebssituation (System Aramis)”:
Die ersten beiden Ubersichten weisen eine andere Orientierung (Penzing links, Huttel-
dorf rechts) auf, als die Ubrigen Ubersichten (Hutteldorf links, Penzing rechts). Nach
Maoglichkeit sollte dies gleichgestellt werden. Ist dies nicht maglich, sollte im Text auf

20130121_zK_Hutteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 33



Untersuchungsbericht | Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Janner 2013

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

die unterschiedliche Orientierung hingewiesen und in die Ubersichten entsprechende
LOrientierungshilfen” eingefugt werden.

zu Punkt 2.5  Darstellung der Betriebssituation (System Aramis)*:

Offensichtlich werden in den Darstellungen alle Freibegrifie (einschlieldlich Ersatzsig-
nal) mit grinen Dreiecken dargestellt. Es wird angeregt, auf diesen Umstand im Text
hinzuweisen.

zu Punkt 2.5  Darstellung der Betriebssituation (System Aramis), Seite 19:

Roter Rahmen, die Zugnummer Z 2095 ware auf 20595 zu korrigieren

zu Punkt 5 Rettungs- und Noffalldienst, externe Ermittiungen”:

Um eine gleichmé&Rige Bearifflichkeit im Dokument zu erhalten wird angeregt OBB Inf-
rastruktur mit OBB Infrastruktur AG zu ergénzen.

zu Punkt 6.2  Simulation der Betriebsabwicklung am 30. Janner 2013, Seite 21, Unter-
punkt 2, Ergebnis™

Zum besseren Verstandnis wird empfohlen den Satz anders zu formulieren .. “wenn
ein Zug beim Schutzsignal ,306" vorbeifahrt”.

zu Punkt 7 Faktor Mensch®, dritter Absatz, erstes Aufzahlungszeichen:

Das fehlende Anfihrungszeichen nach 8% wére zu erganzen

Zu Punkt 7 _Faktor Mensch®, dritter Absatz, zweites Aufzahlungszeichen:

Tippfehler: ... Normalbetrieb ...~

Zu Punkt 7 Faktor Mensch®, letzter Absatz, zweites Aufzahlungszeichen:

Tippfehler: ... .Einfuhrend...*

zu Punkt 9 Schlussfolgerungen®:

Zur Verbesserung des Zusammenhanges mit den Absatzen davor und danach wird
angereqgt, die Reihenfolge der Absatze 5 (Richtungswechsel) und 6 (Zugfahrt mit Zug-
hilfsstraiie) umzudrehen.

Zu Punkt 11 ,Sonstiges (nicht unfallkausal)®, Seite 30, erster Absatz:

Vor Wien Hitteldorf ware die Abklrzung Bf. einzuflgen.

zu Punkt 12 Ursache®, erster Absatz:

Eine Rotausleuchtung ist eine mdégliche Anzeige einer Stérung der Gleisfreimeldeanla-
ge, jedoch nicht deren Ursache. Es wird daher folgende Formulierungsanpassung an-
geregt:  Eime Rotguclauchiung Im Bereich der Weichen 41 und 42 im Bf. Wien Hittel-
dorf fihdte kam es zu einer Storung der Gleisfreimeldeanlage (Rotausleuchtung).

Zu Punkt 12 Ursache®, letzter Satz:

Formulierungsvorschlag: ... so dass auf Grund des nicht deaktivierten Selbststellbe-
triebes im Bf. Wien Penzing das AS R 6" fur Z 20592 selbstiatigaui Grund-desnicht
deaktideran Selbctotollhatriahas in Fraictalluna in Richtung des durch Z 20595 besetz-

ten Streckengleises 1 Vo selbsttatig in Freistellung gelangte *

Anmerkung SUB: Die Punkte 5 bis 25 wurden im Untersuchungsbericht entspre-
chend beriicksichtigt.

Die Sicherheitsempfehlung 14.2.4 ist an den Infrastrukturbetreiber gerichtet. Im Hin-
blick auf die Uberpriifung der Wendezeiten im Bf. Wien Hiitteldorf zur Gewéhrleistung
der ordnungsgemalen Durchfiihrung der vom Triebfahrzeugfihrer vorzunehmenden
Tatigkeiten ware zu klaren ob die Sicherheitsempfehlung des Weiteren auch an das
EVU gerichtet werden soll?

Die Sicherheitsempfehlungen 14.2.1, 14.2.2, 14.2.3, 14.2.4, 14.2.5 sind an den Infra-
strukturbetreiber gerichtet und von diesem umzusetzen.
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Beilage 2 — Stellungnahme IM

Die Stellungnahme des IM beinhaltet ausschlieBlich Bemerkungen zu den im vorlaufigen
Untersuchungsbericht enthaltenen Sicherheitsempfehlungen und werden seitens der SUB nicht
kommentiert.

zu Sicherheitsempfehlung Pkt. 14.2.1 (A-XXXX/2014)

Uberprifung, ob die Bestimmungen in den betrieblichen Regelwerke der OBB betreffend
Selbststellbetrieb zusammengefasst dargestellt werden kénnen.

OBB-Infrastruktur AG Stellungnahme:

Selbststellbetrieb (Ausschaltung, Aktivierung, Einschaltung, Programmierung) ist in den
behordlich genehmigten Dienstvorschriften prozessorientiert geregelt und findet sich daher bei
jenen Regelungen, wo entsprechende Handlungen durch den Fdl zu setzen sind.

Eine zusammengefasste Darstellung wlrde diese Thematik aus dem Zusammenhang reiflen
und ist aus unserer Sicht daher nicht zielfihrend.

Weiters darf festgehalten werden, dass die OBB-Infrastruktur AG mit Schreiben Gz. BL-STA-
BEHO-000008-14 vom 03.02.2014 einen Antrag auf Anderung der DV V3 (§35, 38 und 51)
sowie ZSB 1 /| §6 eingebracht hat, deren Ziel die Regelungen des Selbststellbetriebs, unter
Anbetracht der Inhalte der Bedienungsanweisungen, verbessert einzuarbeiten. Dies insofern,
dass bei Befahrbarkeitssperren und Zielsperren der SB zukiinftig eingeschaltet bleiben darf.
Dies ist fur BFZ-Steuerbereiche ein wesentlicher Baustein zu Entlastung der FdI.

zu Sicherheitsempfehlung Pkt. 14.2.2 (A-XXXX/2014)

Uberprufung, ob in den Bestimmungen der betrieblichen Regelwerke der OBB betreffend Einfuhren und
Aufheben des fernmindlichen Rickmeldens ein Wortlaut zweckmaRig ware.

OBB-Infrastruktur AG Stellungnahme:

In der DV V3 ist im §38 (13 - 16) das Procedere bezlglich des Einflhrens und des Aufhebens
des fmdl Rickmeldens beschrieben. Der erforderliche Inhalt der zu dokumentierenden
Meldung ist definiert. Aus unserer Sicht wird diese Vorgehensweise als ausreichend
angesehen.

zu Sicherheitsempfehlung Pkt, 14.2.3 (A-XXXX/2014)

Uberprifen, ob im Falle eines definieten Wortlautes fur das Einfuhren des fernmundlichen
Ruckmeldens ein Zusatz ,z.B. Selbststellbetrieb ist auszuschalten” mit entsprechender Bestétigung ,z.B.
Selbststellbetrieb ist ausgeschaltet' zweckmalig wére.

OBB-Infrastruktur AG Stellungnahme:

Prozessorientiert ist im §38 (14) geregelt, dass der Selbststellbetrieb auszuschalten ist. Seit
15.06.2014 ist auf allen Fdl Arbeitsplatzen (Stellbereichen) die Stortafel ,Betriebsfall 101"
aufgelegt. Diese Stértafel ist immer beim Einfilhren des fmdl Rickmeldens einmalig vom
benachbarten (mitbetroffenen) Bahnhof zu fihren. Damit soll sichergestellt werden, dass die
Mafinahmen des fmdl Rickmeldens auch von jenem Bahnhof gesetzt werden, bei dem keine
Storung vorliegt.

Dazu tibermitteln die OBB ein Beispiel der Checkliste zur ESA SpDrL (Auszu

4. Selbststellbetrieb ausgeschaltet und Ausschattung im betreffenden Melder kontrolliert? D

Mit der EinfUhrung des ,Betriebsfalls 101" ist somit bei beiden Fdl die zwingende Abfrage des
Ausschaltens des Selbststellbetriebs gegeben.
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zu Sicherheitsempfehlung Pkt. 14.2.4 (A-XXXX/2014)

Uberpraofung der Wendezeiten fur Zage der S 45 im Bf. Wien Hutteldorf zur Gewahrleistung der
ordnungsgemafen Durchfihrung der vom Triebfahrzeugfuhrer vorzunehmenden Tatigkeiten.
OBB-Infrastruktur AG Stellungnahme:

Der Abschnitt Wien Penzing — Wien Hutteldorf ist auf Basis eines 10-Minuten-Taktes sehr straff
konzipiert und erfordert als Voraussetzung eine Vier-Minuten-Wende in Wien Hutteldorf. Dass
diese kurze Wendezeit moglich ist und fallweise sogar unterschritten wird, ist aus
Auswertungen der Ankunfts- und Abfahrtszeiten fur Wien Hitteldorf erkenntlich.

Um eine Vier-Minuten-Wendezeit auch im Fahrbetrieb sicher zu stellen, wurden seitens des
trassenbestellenden EVU bereits entsprechende MaRnahmen gesetzt. Kein Einsatz des TIM (=
TriebfahrzeugfuhrerinformationManagement) zur Vermeidung der damit zusammenhé&ngenden
Ab- bzw. Aufristzeiten, anstelle dessen erfolgt die Verwendung der Fahrplanunterlagen in
Papierform.

Dariiber hinaus ist unserer Ansicht nach auch konsequentes Abfahren nach dem Ende des
Abfertigungsprozesses (kein Abwarten noch zugehender Reisenden) ein weiteres,
wesentliches fahrplanstabilisierendes Element.

zu Sicherheitsempfehlung Pkt. 14.2.5 (A-XXXX/2014)

Forcierung des Stértrainings an den sicherungstechnischen Einrichtungen, vor allem unmittelbar vor Ort.
OBB-Infrastruktur AG Stellungnahme:

Gerade die Aus- und Weiterbildung ist zur Gewahrleistung eines hohen Sicherheitsstandards
der OBB-Infrastruktur AG ein wichtiges Anliegen. Wesentliches Augenmerk wird dabei u.a. auf

regelmaBige Stortrainings gelegt, die bislang einerseits im Rahmen der jahrlich stattfindenden
betrieblichen Weiterbildung in Schulungsrdaumen und andererseits im Rahmen laufender
Praxis- und Wissenschecks vor Ort durch die =zustdndigen Fuhrungskrafte erfolgt.
Entsprechend der prozessualen und technischen Weiterentwicklung in der operativen
Betriebsfiihrung wird aber auch laufend das Aus- und Weiterbildungssystem einer kritischen
Evaluierung unterzogen. Konkret ist die OBB-Infrastruktur AG aktuell beim Aufsetzen eines
Projektes mit dem Ziel, die Aus- und Weiterbildung grundlegend in Richtung eines
prozessorientierten Zugangs neu zu ordnen, wobei dabei die Themen Simulation und Training
noch starker in den Vordergrund gertickt werden sollen.
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Beilage 3 — Stellungnahme Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing

i Heme
Dz Sicherheitsempiehlung. Forchsrung des Sirifainings st malgeblich zu unlerstliizen. Ein
Schulungskonzept bew. imsbesondere praktische Stbrfalltrainings gab es fur den Fdl Penzing
im Himblick ouf Situationen wie die eingeirelene zu keinem Zeltpunkt. Der Dienstuniemmicht
wir unzargichend in Form wvom  lediglich iheoretischen Lehrgespriichen, Praktische
Einzelrainimgs unter Zeitdruck gab es michl

Auch den drei Sicherheitsemplchlunsen bewreffend Regelwerke ist vorbehaltlos zuzusiimmen.
§ 3B Abs. 14 V3 izt schlecht formulien. Der Selbstssellbetrich sollte nach § 40 V3 geregelt
werden. In der V3 ist kein Wortlaw vorgeschen fur die Rickmeldung der Schalthandleng
durch dem Fdl Penzing an die Fdl Haseldorf. b vorlegenden Fall war fir die Fdl Higtveldorf
mit der Erklirung des Fdl Penzing, dass sie den Selbsistellbetrich fir selnen berroffensn
Bereich usschalien werde, alles posativ erledigt,

Weder in der Bedienungsanweisung Hioeldorf, moch in jener von Penzing ist geregell,
welcher Fdl den Richtungswechsel an der Sireckenblockeimrichiung wormimamd.

Es ist auch nicht peregelt, doss der Richtungswechsel nar zuldssig e, wenn beispieliweise der
Fil Penzing dem Fdl Hiioteldarf nickgemeldet hat, dass er die Sc'lulﬂmndlu:ng i;l.url:hg-:fljhn

hat und vorher der Zug nicht aus Hiitleddorf ausfahren darf,

Im vorliegenden Fall schalete der beim Fdl Hioeldoe! seinen Duenst versshende Einschuler,
als “sein” Zug noch ven Hitledidoof Richtung Penzing unterwegs war, bereits ouf
Richtungswechsz| Penzing-Huttzldoef wm. Dodurch hatte der Zug ous Ostakring am AS
Penzing eimen freizeigenden Begriff, Der Einschuler ging davon aus, dass dem Fdl Penzing
dee Deaktivierung des Selbsistellbetrizbes betrelend dieses AS Penzing gelungen ist, was
aher tatsiichlich micht der Fall war, Wire die Desktivierang geglickt, hitle otz des woam
Einschuler durchgefihrien Richiungswechsels das AS Penzing im Zuge der Anniiherung des
Zupes ous Onakring nscht aul “foel” umschallen kilnmen.

20130121_zK_Hutteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx

37



Untersuchungsbericht | Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Janner 2013

Es miisste in den Betriehsste|benbeschreibungen fir Hiltieldorf und Penzing perepelt werden,
dass nuar der Penzinger Fdl den Richtangswechsel Penzing-Hineldoe! vomehmen kann wrd
nur die Hitieldorfer Fdl den Rlchiungswechsel Hiltieldorf-Penzing.

Auch der Sicherheisemplihlung Rir lingere Wendereit=n isl vorbeholibos zuzustimmo.

Moch Ansicht des Rdl Peazing bzw. seines Rechisvertreters sind aber noch inshesondere
Umsilinde 2w berBcksichtigen, die sich inshesondere in den Sicherheitsempfehlungen der
Bundesanstalt filr Yerkehr SUB-S5chienen niederschlapen sollten:

Mamens meznes Mandanien des Fdl Bahahol Wien-Penzing ersiatte ich nen zum vorliufigen
Lnderwuchungsberichl vom 19.08.2014 fristgemall nachsiehende

begrindese Siellunanabime:
1. Gleisriickbay im Unfallsbereich:

Der [M hat bereits vor Jahren — um sich Wartungs-Instandhaltungskosien zu ersparen - und
trosz der schon damals betriichilichen Zugdichie das zwelie Gleis im Bereich Haweldorf -
Penzing auf elmer LEnge von 800 m ahgenssen, Der IM nahm weder damals noch danach wie
in § 3% Eisenbahngeseiz (Esb) vorgeschriehen eipe Risikoanalyse/Evalulerung vor,

obwohl sich durch dem Abriss des Glesses die Zugdichie zwischen Hiittendorf — Penzing auf
einen Schlag verdoppelle und hierdurch die Gefohr von Zugkollisionen stheg (seitdem stindig
angehobene Zugverdichiung: Zu den tiglichen Verkehraspuzen im Unfallsmonat im 10-
Minuten-Taki!).

Der Unfall ersignete sich in dem auf ein Gleis verjingten Bereich.

1. ¥eralizle Sicherungsanlage:

Der Bhf Wien — Peazing hat als Sicherungsanlage ein Gleishildstellwerk in Spurplantechnik
(Bau von Siemens). Dicses Spurplonsteliwerk st eine hoffnungslos veraliete Stellwerkankage
s den frilben 80er-Jshrea des vorigen Jahrhundens. Sie ist undibzrsichalich vnd wird niche
mehs gewartet, sonderm nor bei Stirungen repariert,

D Sicherungsanlage kst niche nuar veralien, ske isauch extrem unibbersichilich. An 24 Siellen
der Sicherungsanlage gib es sogenannte Selbsisieller, Das Limpchen, welches oufleschret,
wenn irgendwo im Stellbereich des Fdl Penzing mit Ersatzsignal zu (sheen ist, leuchtst nur
schlecht sichibar auf. Akustische Warnsignals, wie bei modernen Anlagen, gibi es nichi.
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Das Sicherheitsprobiem hat der IM schon lange erkannt. Aufgrund anderweitiger Investitionen
il die dringend notwendige Modemisizrong vor Ort sber dre: bt vier Mal zurickpeste|lt
worden. 5o wie es derzeit aussicht, wird eine Modemisierung in Penzing such gar nicht mehs
erfolgen. e Fohediensileirung in Hiweldor! ist szit Movember 2013 aufpelassen. Dieser
Bereich wird run von der zentralen Ledstelle Wien bedient. Vermutlch wird auch Penzing in
die zenirale Leitstelle Wisn dbarsiedelin.

Der Unfall hiitte sich bei Verwendung einer modemersn Sicherungsanlage keinesfalls

erignen kiinnen.

3. Aufpabeniiberlastang:

EN

Der Fdl Penzing hatte in Penzing vielfiltige Aufgaben - teilweise gleichzeitigp — wahrzu-
mechmen. Er hatte die Sicherungsanlage zu bedienen, am Bahnsicig dic Zughecbachlung
durchzufiihren, die einfahrenden und halienden Zoge den Reisegiisten mittels Lautsprecher
unzukiindigen ebenso wie Verspliungen (die aufgrund der zuw hohen Zugdichte stindig
vorkommen). Er batte weiters Eintraguagen im Fernsprechvormerk ued im Zugmeldevormerk

(wie knapp vor dem Unfallszeipunkt wegen der Stbmung und der Deaktivierunp des
SelbatstelIbeétriebes erfolgt) zu erfassen und eventueile Funksprische mit Verschubfahnien und
Zugfahrien zu fhren

32 allgg: um van der bafrmit|

Ausdricklich infolge der gewonnenen Erkenntnisse ous dem strafgegensiindlichen Unlall hat
der IM die Verpflichtung zur Zugbeobochiung am Babnsiesg aulgehoben (siche
Betrichssiellenbesclreibung vom 15122013 Seite 938, Beilage /3). Der Fdl Wien Penzing
5t nun bea allen SB-Zikgen von der Zugheohachtung befreit, Dies werde bereits aufgrund der
massiven, peradezn unmenschlichen Belastung des Fdl gelindert.
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3.3 Folge des Unlfalles: Fdl st nun besser von den Fahrpdsten abgeschotie:!

Gemili Arbeitsverieilungsplan Fdl Penzing zem Unfallszeitpunkt war der Rl von
kommerzieken Aufgaben (Kunden-TFohrgastkontakee) 2war ausdriicklich enbunden,

Der Beschuldigie hate sher denmoch [akiisch den kommerziellen Teil betreffend die

Fahngate zia erledigen.

Der IM héite durch eine einfoche MaBinahme — Anboingung eines Térknaufes beim Fdl-
Eingang =tart normaber TUrschnalle und einfackes, billiges Codesystem (letzteres fiir den
Jederzmitigen Lugang des Pl von awBen, damit er sich nichi nusspenn, wena er zuvor am
Bahnsteig war) — dafiir sorgen konnen, dass der Fdl Penzing mal Kusden/Fahrghsten nichs
kommunizieren kamn'muss. Das ks sie aber wohlweshch micht gemochi, weil es am Bhf
Penzing keinen anderen Ansprechpartner gitt (Es gibt zwar Uberwachungskomeras, deres
Aufzeichnungen von einer nichi nither bekanmien Stelle fallweise sngeseben werden kiinnen,
aber keinen somstigen — auch aicht feramilndlichen — Sprechkontakt am BhP Penzing), Die
Kundenbeschwerden wiiren zu unangenehm, wenn die Fahrgiiste im gesamien Bhf-Bereich
mil keinem [M-Muarbeiter sprechen kfnmten, Duher mimmt die Arbengeberseie die
Uberforderung des Fdl in Kauf, um die affenliche Diskusshon 2u vermesiden.

Allsrdings hat der IM mach dem Unfall an der Tir zum Fdl-Bér eine besonders blickdichie
Folie angebrocht, damit Fahrgaste den Fdl nicht schen, Damit eroarted sach die Arbergebernin
eine Reduzierung der Kundenkontake.

Jedenfalls ist gerade withrend des Anbiete-/Apnahmevorganges betreffend den vos Hiueldoed
kommenden Zug ein Slterer Fahrgast zum Beschuldigien in die Fahrdsenstleiung gekommen.

Er reklamiene cine Strung des Fahricheinautomaten, Der Fdl Penzing warde somal gerade in
dieser keitischem Phase durch den in der Fahrdicnstleitung siehenden Fahrgust abgelenkt
(Spidter stellie sich heraws, dass der Fohrschelnawiomal in Ordnung war, der Mann koante
schlicht den Fahrscheinawtomaten nicht ordnungsgemiill bedienen, Dieses Problem st dem IM
bereits seit Einfihrung bekannt).

Dancben “spselien” sich aufl der Sicherungsanlage pleichzeitig ca. 20 oplische Ercignisse,
bewirkt durch Zoge, ab. Die Maglichkest akustischer Wamitne gibt es bel der Sicherungs-
anlage Penzing nichL
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3.4 Folge d=< Unfallgs: handschiifiliche Dokumentationen reduzieri!

Der Fdl Peazing hatte gerade in der unmitielbaren Unfallsphase wegen des Sifirfalles und
Deaktivecren des Selbsistellbetriches Eindragumgen im Funksprechvormerk und Zugmelde-
vormerk durchzufihren

Nunmelr gibt es in Penzing einen Zihlwerkdnackes, der sutomatisch die Handlungen des Fdl
registriert, speichert end bei Bedarf ausdruckt.

4. Enhrdiensticiuns Peneing wiire mil zwei Fahrdienstleitem zu besgizen:

4.1

Zunichst sei doaron erinpen, dass die Bundesamstall fie Verkehr, SUB-Schiene, in ihrem
endgiiltipen  Umeersuchumgsbesicht  BMVIT-T95334-IViIBAVAUUB/SCH?2013  “Kollision
cipes Gierziuges miil einem siehenden Gleismesswagen am 27.03.2013" und der A-2014/010
lolgende Sicherheitsempfehlung aufgenommen hat: “Uberpriffimg, ob BF mir dhnficher
dectnischer  Assstoming  Bel dlwlichen Berriebssifuaionen oweimbnnip besersi  werden

muisgen”,

Eine im Prinzip idemte Situation liegt hier vor, durch dse ca. 500 Zugfshrien pro Tag
(Westhahn, Voronelisle, Verbindungshohn nach Maxing) sowis dic hohe Anzshl von
Verschubfahnen (insbesondere auch die Railjets, dic vom Hinterstell-Bahnhol Penzing auf die
Westbahn Ubergefiiet werden), Nebenfahrien und die, im vordSufigen Untersuchungsbericht
treffend festgehaltenen, dem DM bekannten, zshlreichen sicherangstechnischem SiSrungen
{(Konsequenz: planm3Biges Falren mit Ersalzsignal). Dieselbe Sicherhelisemplenlung ist
daber in den endgiltigen Uniersuchungsberichd "Kollision Z 20592 mit Z 20595 zwischen
Bahphof Wien-Hutieldorf und Bahnhof Wien-Penzing am 21.01.2013" aufzunchmen.

4.2

Die Fahrdsensueiteng Hiteldor! wurde bis zu Threm Abzug an die zentrale Leitstelle Wien
Laxemburgerstralle 2, | 100 Wien om 02113013 stindig durch zwei Fdl besetz, aiimlich dens
Stelldienst wnd den Haupudienst {am UnfalMag noch zusitzlich verstiirkt durch demn
Einschiuler).

Dree Fahrdienstleitung Penzing war mit etwas kleanerem Aufgabenberzich nisr dusch einen Fil
bescizt (Hiteldorf: eowas hdhere Zuganzahl, etwas priberer Stellbereich).
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4.3

Infolge der oben beschrichbenen Problemalik der hoben, alko dberdimensionierien Zugdichte
angesichts von Rilckbauten wm Gleisbereich und veralisier Sicherangsanlagen in Penzing und
Hurteldorf ecisiehen Situstionen wie die  strafpegensi@ndliche, naiimlich Fahsen it
Ersatzsignal umd Ausschalten des Selbstsselibetriebes einmal pro Diensschichl brw,
zumindest cinmal in 24 Stunden. Der i illi in Kaul, dsss planmib
Ersoizsignal gefahren wird, was unzulissig isi, Bei einer planmdfigen Fahr mit 1auglichen
Signalen wird eine Zugsrne pebildet. So sind alle zugehdripen signalabhiingigen
Emncchiengen  gesichem. Wenn hingegen mit einer ErsntzmoBnohme  gefahren  wird

(Ersatzsignal). sind die einzelner Schutzmalnaohmen vom Mitarbeier zu ireffen, was wegen
der Planmiiligkeit (= keine Beschriinkung auf Guflerst selien vorkommende Ausnahmefille)
den Grundsitzen der Gefahrenverhiitung widerspriche,

Solange das Schicpennez  m Unfallbersich zw  pering  dimensionien  ist,  die
Sicherangsanlagen in den dortigen Bohnhtfen veraltet und unilbersichilich sind, die ouf zeha
Minuten erfolgie Fuhrplanverdichtung beibehalien wird, miisste der IM die Fahrdienstieitung
Penzimg mit zwei Rl besetzen.

Gemal §35 Abs. | EisbY und §36 Abs. 3 EishBBV sowie §24 Abs 3 EishAV sind
Betriebabediinsiete in der fiir einen sicheren und ordnungsgemiilen Betrieh erforderlichen
Anzahl enzusetzen, Die Betrichsstelle Penzing wird nichi sicher beirieben.

Gemil § 390 Abs. | 23 und Z 4 EisbG sind fir Ausnahmefille, wie das sirafgegenstindliche
Fahren mit ErsatzsignalDeaktivierung des Selbstsiellbetrisbes, Risikovorkehrungen 2w
reffen. Der IM hat offenbar keine oder rumindest keine adiquone Risikobewertung
vargenommen, obwohl ihr die SiSrungsmeldungen (zumindest etnmal pro 24 Stunden)

bekannt gewesen simd Dee Anzahl der Milarbeiter/Fdl in Penzing ist stets gleich hoch
{niendich gin Rl pre Schichl), egal ob der Automaiikbetrieb funktionien oder apsfilh. Dizs
geht zu Lasten der Sicherheit umd hier zu Losten des Beschuldigien, der ganz albeine,
zusdizlich zum ohnehin fordesnden, herkdmmbichen Dienstbetrich, solche oft aufirelenden
UnplanmiBighkeiven zu bewiltigen hat.
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Richtig wire es = wenn der [M nbche mit zwer Fdl besetzt — bei solchen Shwationen wie der
sirafgegensciindlichen, dem Fdl zu erfauben, Zugfahren zu reduzieren bew. im Zweifel sogar
aud Null zu sielien. Chesheziiglich gibt es aber von Seiten des M kein Arbeitsprozedere und
keine Checkliste, die im Sinne des Sicherheismanagementsystems gesetzlich erforderdich it

Der Fdl Penzing kann in einer solchen Situation wie der sirafgepenstindlichen nichi wissen
bzw. awch nicht endscheiden, ob er sich im konkreven Fall dberlasies fithi oder nichi. Zumsal
dos Eisenbahnwesen eine industrialisserte Form des Verkehrs darseellt, die grundsstzlich
automatisbent abliuli und nur bedingt Kreativitit zulssst, muss perade fir Siérfille = wenn
alsn das technische Sicherheitssystemn ousgefallen ist - durch arganisatorische MoBnahmen
des Arbeitgebers — und zwar im Vochinein —gegengesteuert werden,

¥. Paychologische Komponene:

3.1
Der Fdl Penzing war in der strafgegensiindlichen Situation aufgrand der dargestellien
Unzuliinglichkeiven und der Vielzahl an zedigleich zu erledigenden Aufgaben Gherforden.

Das ASchli wne insbesondere § 7 £ 4 ASchG normien seil jeber, doss der Arbeligeber den
Fehlerfakior "Mensch™ bei der Arbeit zwingend, insbesondere bei der Gesialumg von
Arbeitsplitzen, der Auswahl von Arbeilsmitteln und Arbeits- und Fenigungsverfahren, zu
hzri.i::h.i:hlii;m hal,

Die letzic ASchG-Novelle 2012 ist direkie Folge der erkannien psychischen Belastungen im
Eisenbahabeneich.

5.2

Infolge des strafgegenstindlichen Zugunfalles hat sich die Persomal Verretung in ihrem
Magaein railchat schon rwei Monate nach dem Unfall im M3z 2003 an alle IM Bediensteten
gewandt, um von der Bosis aus Drsck aul dee Arbetlgeberseite zu enifalizn.
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Im Herbst 3013 wurde daraufhin von giner [IM-Arbeilsgruppe cin Konzept zur Verbesserung
der Sicherheit beim Arbeilen in der Rickfallebens im Sidrungafolle erseellt. Das Bemishen des
IM, einen Unfall der strafgegenstiindlichen Art zu vermeiden, ist dieser nicht abzusprachen.
Solange aber Penzing nichd mil 2wel Fdl besetzt ist, die Vorschriftenlage nicht im Sinne von
Punkt & verbessert worden it sowie keine pruklischen und regelmiiigen Sifirfallirainings
durchgefhn werden, wird das Unfallsrisike nicht zur Giinze gebanm sein.

b. 3 LA PECTLLE .I'-'..- h "l|" (UL E LN LA RS L LR DL [ L ':|_l|.,l-.,||'.| 1 | btn:
Zum Unfall kam es leziendlich aufgrund zweier Ausléser (wohlgemerkt sind dies eben nur
Ausldser, ekt dee Unfallursachen):

6.1

Erster Ausliser:

Der Fl Penzing nahm ordnungsgemili die Schalihondlumg zur Deaktivierang des Selbsi-
stelibetriches betreffend das Ausfahrsignal (AS) Penzing vor, damit dieses bei Zuganndherung
Richtung Penzing ndcht mehr aul Selbusiellbetriebshasis astomatisch aul Frei schaliet
Cevanbern aud Swellung “Hal™ blel) und nor mehe manuell ouf “Frei® geschallen serden Kann.
Ein selbsistiindiges Schalten auf "Frei” erfolgt im Selbststellbetrich durch Uberfnhren
eimgebauater Schaltkontokic (= "Zugansiol®). Dee Voraussetzung flir das Freischalien des AS
Penzing im Selbststellbetrieb st allerdings, dass der Zeiger der Streckenblockeincichiung in
Fahnrichiung zeigt {daou noch unten [1.2].

Eine solche Schohhandlumg, wie wom Fdl Pensing vorgemommen, bewirkt, diss das AS
Penzing auf Haoll zurGckiEh. Das iu die Regel,

Es gibl eine Ausnohme: Wenn in derselben Zeitspanne von ca. 2 Sekunder, in welcher der Bl
den Selbsistellbetrizh fir cin bestimmies Signal deakrivien, ein avtomatischer Zuganstod in
einem anderen Bereich der Sicherungsanlage erfolgt, wirft die Sicherungsanlage Penzing die
manuelle Schallung des Fdl herawss. Automatisch ablaufende Schalungen uwnterdniickesn
manuelle Schalimngen bei dieser An der Sicherangsanlage, die in Penzing vermendel wirnd.
Die Sicherungsanlage Penzing 15t abko so kenzipiert, dass awlomatische Schalthandlungen
manuellen Schalthandlungen vorgehen und die manuelles Schalibandlungen annullieren,

Es gibl insgesami 24 Sclbsisieller aof der Sicheruagsanlage Penzing. Ein anderer Zug im
Sicherungshercich Penzing (also micht der aus Oiiakring kommende Zug Rlchiung Penzing -
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Hieldorf) stiel nun unglicklicherweise gerade im Zeitraum der maneelien Schalthandlung
des Beschuldiglen eine automatisch ablaufende Schalthandlung an. Es i1 aber ebenso gui
meliglich und in den zeitlichen Zusammenhang passend, dass gar nich irgendein Zug ouf der
Wesibohnstirecke die Schalthandlung des Fdl Penzing overruled hat, sondem sogar der aus
Hiinteldorf in Richiung Penzing fahrende Zug. Von Hiltteldor! bis zur Kolllsionssielle gibn es
mimlich pgleich drei  sutomatische  “"Zugansitfe™ Das  Einfohfagnal Penzing. cin
Zwischensignal und 2in Schutzsignal.

Die vom Fdl Penzing vorgenommene Schalthondlung wurde durch das System astomatisch
zurickgencimmen. Dass diess Miglichkeil bestehw, war dem Fdl Penzing bekannt, Der Fdl
Penzing bemerkse aber nichi. dass seine Handlung vom Sysiem zurickgenommen worden st
Dies erlaubee dem vom Oitakring kommenden Zug aber wegen des zweiten {gleich unten
beschreibenden)  AusBisers, signalmiiBig dber Penzing hinaus  Richwng  Hiteldorf

einzufzhren,

Wiire der Pdl Fernzing nicht gerade in diesem Augenblick vom Fahrgast gesifn worden oder
wiire zu der optischen Anzzige eine akustische Minsiluag vom Siellwerk ausgepeben worden,
hitie er jedenfalls bemerki, doss der won ihm susgeschaltete Selbststellbeirich sich wheder
eingeschalies hal. Er hite sochmals dan Selbststelibetrich fir das AS Peaxing deaktiviert.
Das AS Penzing wilre dadurch auf "Halt” zurickgefallen.

6.2

Zwelier Aushiser:

UngelShr zeitgleich mit der frustrierien Ausschaltung des Selbsisiellungsbetriches durch den
Beschuldigten arbeitete der Einschuber in HGreldorf wor.

Er dachie nur &n seine Arbeil Als der Zug mil Ersatzsignal Hiltteldned pasciee haite, drehie o
auf der Sweckenblockeinrichéung seiner Sicherungsanloge den Richtungspleil um (also flr
Fahrten von Penzing nach Hikieldorf). For Himeldorf war die kritische Situation schlieflich
schom bewiliigt. Das Umdrehen des Richungspleiles bewirkie, dass der ouws Ouakring
kommende Zug nun doch wieder einen freizeigenden Signalbegriff in Penzing varfand.

Was wiire passiert, hdtte der Einschuler den Richlungspleil noch flir Hilsteldof Richtung
Penzing belossen, bis der Zag won Hiueldorf Penzing bercits passiert gehabt hane? Der
Unfall wilire unterblieben, weil der Tfzf des aus Ottnkring kommenden Zuges das AS Penzing
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in Stellung "Halt" angetroffen hiice.
Selbst wenn alse die Schalthandlung des Fdl Penzing zur Desktivierung des Selbststell-
belriebes fiir das AS Penzing — wie tatsSchlich erfolgl — averuled worden wilre, hitie der Tzl

des Zuges aus Ouakring kommend das AS Penzing in Halt angetroffes.

50 aber fuher der Tizl des Zuges aus Ottakring in den Bereich Penzing — Hitseldor! ein, weil
thm das AS Penzing wepgen des vorgenommenen Richtungswechsels einen freizeigenden
Begrilf signalisierns.
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