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Verzeichnis Expertisen und Gutachten 
Es liegen keine Expertisen und Gutachten vor. 

Verzeichnis der Regelwerke 
RL 2004/49/EG „Richtlinie über die Eisenbahnsicherheit“ 
EisbG 1957 Eisenbahngesetz 1957 
UUG 2005 Unfalluntersuchungsgesetz 2005 
MeldeVO-Eisb Meldeverordnung Eisenbahn 2006 
EisBBV Eisenbahnbau- und Betriebsverordnung 

Verzeichnis der Regelwerke des IM/RU 
DV V 2 Signalvorschrift der ÖBB 
DV V 3 Betriebsvorschrift der ÖBB 
ZSB Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift 
S 50 Bedienungsvorschrift für Sicherungsanlagen, Allgemeiner Teil 
S 53 Bedienungsvorschrift Drucktastenstellwerk (DrS) 
S 55 Bedienungsvorschrift Spurplan-Drucktastenstellwerk (SpDrS) 
S 58 Bedienungsvorschrift Streckenblock  
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Verzeichnis der Abkürzungen und Begriffe 
Abs. Absatz 
Aramis Online-Realtime-Zugverfolgung 
BAV Bundesanstalt für Verkehr 
Bf Bahnhof 
BGBl. Bundesgesetzblatt 
bmvit, BMVIT Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie 
DB Dienstbehelf 
DV Dienstvorschrift 
EG Europäische Gemeinschaft 
IM Infrastructur Manager (Infrastrukturbetreiber) 
MEZ Mitteleuropäische Zeit 
NSA National Safety Authority (Nationale Sicherheitsbehörde) 
ÖBB Österreichische Bundesbahnen 
PZB Punktförmige Zugbeeinflussung 
RU Railway Undertaking (Eisenbahnverkehrsunternehmen) 
SUB Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes 
VK Vehicle Keeper (Fahrzeughalter) 
VzG Verzeichnis örtlich zulässiger Geschwindigkeiten 
Z Zug 
ZG62 Zeichgabe-Streckenblock 

Untersuchungsverfahren 
Der Untersuchungsbericht stützt sich auf folgende Aktionen der SUB: 
- Untersuchung vor Ort am 21. Jänner 2013 
- Untersuchung vor Ort am 23. Jänner 2013 
- Simulation vor Ort am 30. Jänner 2013 
- Befragung beteiligter Personen am 21. Februar 2013 und am 19. Dezember 2013 
- Gespräche mit Exekutive und Justiz (mehrere Termine) 
- Gespräche mit IM und RU (mehrere Termine) 
- Untersuchungsakt des IM eingelangt am 22. April 2014. 

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

Gemäß § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschließliches Ziel die Feststellung der Ursache des 
Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu können, die zur Vermeidung ähnlicher oder 
gleichartig gelagerter Vorfälle in der Zukunft beitragen können. Die rechtliche Würdigung der Umstände und 
Ursachen ist ausdrücklich nicht Gegenstand der Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses 
Untersuchungsberichtes, ein Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klären. Der 
Untersuchungsbericht hat dabei die Anonymität aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine 
Namen der beteiligten natürlichen Personen enthalten sind.  

Bei den verwendeten personenbezogenen Bezeichnungen gilt die gewählte Form für beide Geschlechter.  

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich ausschließlich auf die zum Zeitpunkt des 
Vorfalls gültige Fassung. 

Gemäß § 14 UUG 2005 sind inhaltlich begründete Stellungnahmen im endgültigen Untersuchungsbericht in 
dem Umfang zu berücksichtigen, als sie für die Analyse des untersuchten Vorfalls von Belang sind. Dem 
Untersuchungsbericht sind alle inhaltlich begründeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang 
beizuschließen.  
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Gemäß Artikel 25 Abs. 2 der RL 2004/49/EG werden Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehörde 
und, sofern es die Art der Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behörden in dem Mitgliedstaat oder 
an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre Sicherheitsbehörden ergreifen die 
erforderlichen Maßnahmen, um sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der 
Untersuchungsstellen angemessen berücksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.  

Die Sicherheitsbehörde und andere Behörden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere Mitgliedstaaten, an 
die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die Untersuchungsstelle mindestens jährlich über 
Maßnahmen, 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 ausdrückliche Genehmigung der Bundesanstalt für Verkehr, 
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, nicht auszugsweise wiedergegeben werden. 

Hinweis zu abgebildeten Personen: 

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstände und Örtlichkeiten (Fotos) sind 
eventuell unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tätige Personen und Einsatzkräfte zu sehen und 
gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von 
Warnwesten) möglicherweise von der Aussage der Darstellungen ablenken können, wurden diese bei 
Bedarf digital retuschiert (z.B. ausgegraut). 

Kontakt 
Bundesanstalt für 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 

Empfänger 
Dieser Untersuchungsbericht ergeht an: 

Unternehmen/Stelle 

Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing 

Fahrdienstleiter Bf Wien Hütteldorf 

Triebfahrzeugführer Z 20592 

Triebfahrzeugführer Z 20595 

ÖBB-Infrastruktur AG 

ÖBB-Personenverkehr AG 

ÖBB-Produktion GmbH 

Vertretung des Personals 

Oberste Eisenbahnbehörde im bmvit 

Nationale Sicherheitsbehörde (NSA) 
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Zusammenfassung 
Hergang 
„Head-to-Head-Kollision“ zwischen Z 20592 und Z 20595 am 21. Jänner 2013 um 08:43 Uhr zwischen 
Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing auf dem Streckengleis 1 Vo im km 3,900. 

Folgen 
Durch die Kollision wurden beide Triebzüge schwer beschädigt, an der Infrastruktur entstand geringfügiger 
Sachschaden. Es kam zu erblichen Verspätungen im Personen- und Güterverkehr. 

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 Hütteldorf 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 Hütteldorf 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. 
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1 Allgemeine Angaben 
1.1 Zeitpunkt 
Mittwoch 21. Jänner 2013, 08:43 Uhr UTC -1 (MEZ) 

1.2 Örtlichkeit 
IM ÖBB-Infrastruktur AG 
- Strecke 12001 von Bf Wien Brigittenau nach Bf Wien Hütteldorf 
- zwischen Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing 
- Streckengleis 1 Vo 
- km 3,900 (Überführung „Zehetnergasse“) 
 

 

Abbildung 1: Skizze Eisenbahnlinien Österreich (Quelle SUB) 

 

Abbildung 2: Skizze Eisenbahnlinien Wien (Quelle SUB) 

1.3 Witterung; Sichtverhältnisse 
Bedeckt, -2 oC, Tageslicht, keine witterungsbedingten Einschränkungen der Sichtverhältnisse. 

Wien 

Ereignisstelle 



Untersuchungsbericht Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Jänner 2013 

20130121_ZK_Hütteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 8 

1.4 Behördenzuständigkeit 
Die zuständige Eisenbahnbehörde ist die Oberste Eisenbahnbehörde im bmvit. 

1.5 Örtliche Verhältnisse 
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 ausgerüsteten Streckenabschnitt zwischen 
Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing. Die Oberleitung wird mit einer Nennspannung von 15 kV und einer 
Frequenz von 16,7 Hz betrieben. 

Der Bf Wien Hütteldorf ist mit einer Sicherungsanlage der Bauart „DrS“ ausgerüstet. Diese befindet sich in 
einem Hochbau östlich des Aufnahmegebäudes.  Auf der Westbahnstrecke befindet sich die Überleitstelle 
Penzing 1. Diese wird vom Bf Wien Hütteldorf durch eine Sicherungsanlage der Bauart „VGS“ gesteuert. Der 
Bf Wien Penzing ist mit einer Sicherungsanlage der Bauart „SpDrS“ ausgerüstet. Diese befindet sich in 
einem Raum im Aufnahmegebäude auf Gleisniveau mit einem direkten Zugang zu den Gleisanlagen. Der 
Gleisabschnitt auf dem Streckengleis 1 Vo zwischen Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing ist mit einer 
Streckenblockeinrichtung der Bauart „ZG 62“ ausgerüstet. 

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

 

Abbildung 3: Skizze Lageplan (Quelle IM) 

 

Abbildung 4: Foto Entgleisungsstelle (Quelle Google) 

Ereignisstelle 

Ereignisstelle 
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1.6 Personelle Situation 
Der Bf Wien Hütteldorf ist mit zwei Fahrdienstleitern ständig besetzt, wobei in der Regel die Dienstzeit 
12 Stunden und die anschließende dienstfreie Zeit 24 Stunden beträgt. Die Aufgaben der jeweils im Dienst 
befindlichen Mitarbeiter sind gemäß ÖBB-interner Vorgaben eindeutig geregelt. Innerhalb einer 
Dienstschicht erfolgt ein Wechsel der Funktionen (ca. nach 6 Stunden). Am Tag des Vorfalls war der Bf Wien 
Hütteldorf zusätzlich mit einem als Fahrdienstleiter einzuschulenden Mitarbeiter besetzt. 

 
Der Bf Wien Penzing ist mit einem Fahrdienstleiter ständig besetzt, wobei in der Regel die Dienstzeit 
12 Stunden und die anschließende dienstfreie Zeit 24 Stunden beträgt. 
 
Z 20592 und Z 20595 wurden gemäß den Bestimmungen der DV V3, § 62 im 0:0-Betrieb (ohne 
Zugbegleiter) geführt und waren jeweils mit einem Triebfahrzeugführer besetzt. 

1.7 Beteiligte Fahrten 

 Z 20592 

Zugart Personenbefördernder Zug 

Zuglauf Wien Handelskai – Wien Hütteldorf 

Triebfahrzeug, Triebwagen, Triebzug 93 81 4024 102-0 

Triebzug, 4-teilig 

Gesamtgewicht (Masse gemäß Maß- und Eichgesetz) 139 t 

Gesamtlänge, Gesamtzuglänge 66 m 

Buchfahrplan / Fahrplanmuster 900/2060 

Fahrplanhöchstgeschwindigkeit 100 km/h 

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 73 % / 150 % 

Besetzung 1 Triebfahrzeugführer 

Anzahl der Fahrgäste nicht bekannt 

Einstellungsregister Eintragung vorhanden 
 

 Z 20595 

Zugart Personenbefördernder Zug 

Zuglauf Wien Hütteldorf – Wien Handelskai 

Triebfahrzeug, Triebwagen, Triebzug 93 81 4024 129-1 

Triebzug, 4-teilig 

Gesamtgewicht (Masse gemäß Maß- und Eichgesetz) 139 t 

Gesamtlänge, Gesamtzuglänge 66 m 

Buchfahrplan / Fahrplanmuster 900/2067 

Fahrplanhöchstgeschwindigkeit 100 km/h 

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden 95 % / 150 % 

Besetzung 1 Triebfahrzeugführer 

Anzahl der Fahrgäste nicht bekannt 

Einstellungsregister Eintragung vorhanden 
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1.8 Zulässige Geschwindigkeiten 
1.8.1 Auszug aus VzG Strecke 12001  

 

 

Abbildung 5: Auszug VZG Strecke 12001 (Quelle IM) 

Die örtlich zulässige Geschwindigkeit im betroffenen Streckenabschnitt war mit 100 km/h festgelegt. 

1.8.2 Auszug aus ÖBB Buchfahrplan  

 

Abbildung 6: Auszug Buchfahrplan Heft 900 (Quelle IM) 

 

 

Ereignisstelle km 3,900 

Ereignisstelle km 3,900 



Untersuchungsbericht Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Jänner 2013 

20130121_ZK_Hütteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 11 

 

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

Die zulässige Fahrplangeschwindigkeit im Bereich der Entgleisungsstelle war für beide Züge mit 100 km/h 
festgelegt. 

1.8.3 Geschwindigkeitseinschränkungen 
Sonstige Geschwindigkeitseinschränkungen im Bereich der Entgleisungsstelle lagen nicht vor. 

2 Sachverhaltsdarstellung, Befundaufnahme 
2.1 Allgemeines 
Z 20595 sollte von Bf Wien Hütteldorf (Gleis 8) als personenbefördernder Zug der Schnellbahnstrecke S 45 
auf Gleis 1 Vo in Richtung Bf Wien Penzing und weiter über die „Vorortelinie“ nach Wien Handelskai fahren. 
Auf Grund einer Störung der Gleisfreimeldeanlage im Bereich der Weiche 41 im Bf Wien Hütteldorf war die 
Freistellung des Ausfahrsignals nicht möglich. 

Zur Regelung der Fahrten war auf Gleis 1 Vo zwischen dem Bf Wien Hütteldorf und dem Bf Wien Penzing 
das fernmündliche Rückmelden einzuführen. Mit der Einführung des fernmündlichen Rückmeldens mussten 
die auf Gleis 1 Vo zwischen Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing verkehrenden Züge auch angeboten 
bzw. angenommen werden. Das Hinweisschild „Rückmelden“ 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 Zughilfsstraße über den Bereich der gestörten 
Gleisfreimeldeanlage wurde das Ersatzsignal auf dem Ausfahrsignal „H 106“ eingeschaltet. Das Ersatzsignal 
berechtigt den Triebfahrzeugführer zur Vorbeifahrt an einem haltzeigenden Signal. 

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

 

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

       Ereignisstelle 
 

 

Richtungspfeile 



Untersuchungsbericht Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Jänner 2013 

20130121_ZK_Hütteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 12 

2.2 Funktion des Streckenblocks 
Die Streckenblockeinrichtung gewährleistet, dass bei tauglicher Sicherungsanlage Gegenzugfahrten auf 
einem Gleisabschnitt sicherungstechnisch ausgeschlossen werden. Die Streckenblockeinrichtung 
kommuniziert auf technischer Ebene mit beiden Sicherungsanlagen. Die jeweils zulässige Richtung wird 
durch die Stellung der Richtungspfeile angezeigt. In der Grundstellung zeigen die Richtungspfeile 
gelbes/weißes Dauerlicht.  

Bei sicherungstechnischer Aktivierung der Streckenblockeinrichtung (Vorblock) durch eine mit eingestellter 
Zugstraße und freizeigendem Signal durchgeführten Fahrt zeigen die Richtungspfeile rotes Dauerlicht 
sobald der betreffende Gleisabschnitt durch die Fahrt besetzt wird. Verlässt die Fahrt den betreffenden 
Gleisabschnitt und wird dieser Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet, so zeigen die 
Richtungspfeile wieder gelbes/weißes Dauerlicht (Rückblock). 

 

Abbildung 9: Funktionsweise der Richtungspfeile (Quelle IM) 
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Für eine Fahrt in der Gegenrichtung ist ein Wechsel der Richtungspfeile erforderlich. Bei tauglicher 
Sicherungsanlage besteht die Möglichkeit, vorzeitig eine Speicherung der Richtung für eine Fahrt in der 
Gegenrichtung vorzunehmen. In diesem Fall zeigen die Richtungspfeile der Gegenrichtung so lange 
gelbes/weißes Blinklicht, bis der betreffende Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet ist. Die 
ursprünglichen Richtungspfeile verlöschen, die für die Gegenrichtung gespeicherten gelb/weiß blinkenden 
Richtungspfeile wechseln in gelbes/weißes Dauerlicht und ermöglichen die Freistellung des diesen 
Gleisabschnitt deckenden Signals der Gegenrichtung. 

Bei einer Fahrt über das den Gleisabschnitt deckende Signal mit Ersatzsignal erfolgt kein Wechsel der 
Anzeige in den Richtungspfeilen von gelbes/weißes auf rotes Dauerlicht (kein Vorblock). Würde in diesem 
Fall ein Wechsel der Richtungspfeile „gespeichert“ werden und wäre zu diesem Zeitpunkt der betreffende 
Gleisabschnitt noch nicht als besetzt gemeldet (Rotausleuchtung), so erfolgt keine Speicherung sondern ein 
sofortiger Richtungswechsel. Dies würde eine Gegenfahrt mit Freistellung des diesen Gleisabschnitt 
deckenden Signals ermöglichen.  

2.3 Selbststellbetrieb 
Grundsätzlich erfolgt die Freistellung von Signalen durch eine manuelle Einstellung von Zugstraßen. Zur 
Vereinfachung von Betriebsabläufen und zur Entlastung der Bediener der Sicherungsanlagen sind 
vorprogrammierte Automatikabläufe (Selbststellbetriebe) vorgesehen. Dies bedeutet, dass bei tauglicher 
Sicherungsanlage konkret definierte Zugstraßen bei Vorhandensein aller Voraussetzungen selbsttätig 
einlaufen und die zugehörigen Signale freigestellt werden. Im Falle bestimmter sicherungstechnischer 
Unregelmäßigkeiten ist der Selbststellbetrieb  auszuschalten und die Bedienung der Sicherungsanlage 
manuell durch den zuständigen Bediener vorzunehmen. Die Fälle, in denen der Selbststellbetrieb 
auszuschalten ist, sind in der ÖBB DV V 3 genannt. 

2.4 Bilddokumentation vom 23. Jänner 2013 

 

Abbildung 10: Bilddokumentation 23. Jänner 2013 – Teil 1 (Quelle SUB) 
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Abbildung 11: Bilddokumentation 23. Jänner 2013 – Teil 2 (Quelle SUB) 

2.5 Betrieblicher Ablauf (Ereigniskette) 
Aus dispositiven Gründen wurde Z 20587 wegen einer Verspätung von ca. 3 Minuten nicht wie planmäßig 
vorgesehen zwischen Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing über Gleis 1 Vo sondern über Gleis 2 
(Westbahnstrecke) geführt. Diese dispositive Maßnahme entspricht einem gängigen Betriebsverfahren, um 
im Verspätungsfall eines Zuges mögliche Verzögerungen anderer Züge zu minimieren bzw. zu vermeiden. In 
diesem Fall war es der bereits auf Gleis 1 Vo zwischen Bf Wien Penzing und Bf Wien Hütteldorf 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 Begründung zum Stillstand, über keine Streckenkenntnis gemäß 
ÖBB DV V 3, § 3 Abs. 3 in Verbindung mit den Bestimmungen der ÖBB ZSB 16 
„Streckenkenntnis/Ortskenntnis“ zu verfügen. In den Fahrplanunterlagen für den Streckenabschnitt zwischen 
Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing ist jedoch ein Fahrplan (Alternativstrecke) für das Befahren der 
Gleise der Westbahnstrecke enthalten. 

 

Abbildung 12: Einschub-Alternativstrecke (Quelle IM) 

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

Bf Wien Hütteldorf musste von einer Störung der Gleisfreimeldeanlage ausgehen. Für die weitere 
Betriebsabwicklung wäre das für diesen Zweck in der ÖBB DV V 3 vorgesehene Betriebsverfahren 
(fernmündliches Rückmelden, Anbieten, Annehmen) anzuwenden. 

Die Einfahrt des Z 20586 von Gl 1 Vo erfolgte mit Ersatzsignal und Einstellung einer Zughilfsstraße. Auf 
Grund der gegebenen Sichtverhältnisse wurde das Freisein der Weichen 41 und 42 durch den 
Fahrdienstleiter Bf Wien Hütteldorf geprüft.  

 

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

Einschub -
Alternativstrecke 

Lage der Weichen 41 und 42 
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Z 20586 wendete im Bf Wien Hütteldorf auf Z 20593. Die Ausfahrt des Z 20593 im Bf Wien Hütteldorf 
erfolgte nach der Einfahrt von Z 20588 vom Streckengleis 1 Vo ebenfalls auf das Gleis 2 der 
Westbahnstrecke mit einer Verspätung von ca. 6 Minuten. Für die Durchführung der Fahrt des Z 20593 war 
kein fernmündliches Zugmeldeverfahren erforderlich. Das Freifahren der Weichen 41 und 42 erfolgte durch 
Augenschein, die Freimeldung des Gleisabschnittes bis zur Überleitstelle Penzing 1 erfolgte über die 
bestehenden sicherungstechnischen Einrichtungen. 

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

Für Z 20595 konnte auf Grund der Störung der Gleisfreimeldeanlage im Bereich der Weiche 41 und 42 das 
Ausfahrsignal „H 106“ nicht freigestellt werden. Nach Durchführung des anzuwendenden Betriebsverfahrens 
gemäß den Bestimmungen der ÖBB DV V 3 und Einstellung einer Zughilfsstraße wurde auf dem 
Ausfahrsignal „H 106“ das Ersatzsignal eingeschaltet. 

Wird eine Fahrt mit einer Zugstraße und freizeigendem Signal durchgeführt, wird durch die 
Sicherungsanlage gewährleistet, dass in der Streckenblockeinrichtung kein Wechsel der Richtung 
durchgeführt werden kann. Ein Wechsel der Richtung in der Streckenblockeinrichtung kann jedoch von 
jenem Bediener gespeichert werden, der über die Richtung verfügt. Der Wechsel der Richtung wird erst 
dann durchgeführt, wenn der betreffende Gleisabschnitt sicherungstechnisch freigemeldet wird.  

Im konkreten Fall wurde mit einer Zughilfsstraße und mit Ersatzsignal ausgefahren. Daraus resultiert, dass 
durch die Sicherungsanlage die Streckenblockeinrichtung nur bedingt beeinflusst wird. Der während der 
Ausfahrt des Z 20595 „gespeicherte“ Wechsel der Richtung vor einer sicherungstechnischen Besetzung des 
betreffenden Gleisabschnittes führte zu einer tatsächlichem Umkehr der Richtung in der 
Streckenblockeinrichtung, wodurch eine Gegenfahrt mit freizeigendem Signal möglich war. 

Zur Verhinderung solcher Fahrten sind die in der ÖBB DV V 3 vorgegebenen Maßnahmen anzuwenden. 
Eine dieser Maßnahme ist die Ausschaltung des Selbststellbetriebes. 

Der weiterhin aktive Selbststellbetrieb im Bf Wien Penzing in Verbindung mit dem durchgeführten Wechsel 
der Richtung in der Streckenblockeinrichtung führte im Bf Wien Penzing zu einer selbsttätigen Einstellung 
einer Zugstraße mit anschließender Freistellung des AS „R 6“ für Z 20592. 

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

2.6 Darstellung der Betriebssituation (System Aramis) 
Uhrzeit 08:35:05 

 

Z 20593, in Richtung Bf Wien Penzing, 3 Minuten Verspätung, Gleisabschnitt 704, wartet auf Einfahrt Z 20588 
Z 20588 aus Richtung Bf Wien Penzing mit Zugstraße von Gleisabschnitt 604 (Gleis 1 Vo) über Gleisabschnitt 706 nach 
Gleisabschnitt 806, keine Verspätung  
Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der linken Seite der Skizze! 
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Uhrzeit 08:36:41 

 

Z 20593, in Richtung Bf Wien Penzing mit Zugstraße nach Gleisabschnitt 602 (Westbahnstrecke), 3 Minuten Verspätung,  
Z 20588 aus Richtung Bf Wien Penzing mit Zugstraße auf Gleisabschnitt 806 eingefahren (Wende auf Z 20595), keine 
Verspätung  
Anmerkung SUB: Bf  Wien Penzing befindet sich auf der linken Seite der Skizze! 

 

Uhrzeit 08:40:12 

 

Z 20593 im Bf Wien Penzing, 6 Minuten Verspätung, Begegnung mit Z 20592  
Z 20592 im Bf Wien Penzing zur Fahrt in Richtung Bf Wien Hütteldorf mit Zugstraße bis Gleisabschnitt 506, 1 Minute 
Verspätung  
Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der rechten Seite der Skizze! 
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Uhrzeit 08:40:52 

 

Z 20595 im Bf Wien Hütteldorf zur Fahrt in Richtung Bf Wien Penzing mit Zughilfsstraße nach Gleisabschnitt 604 (Gleis 
1 Vo), 1 Minute Verspätung 
Z 20592 im Bf Wien Penzing auf Gleisabschnitt 406 zur Fahrt in Richtung Bf Wien Hütteldorf mit Zugstraße bis 
Gleisabschnitt 506,  1 Minute Verspätung  
Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der rechten Seite der Skizze! 

 

Uhrzeit 08:42:08 

 

Z 20595 im Bf Wien Hütteldorf auf Gleisabschnitt 706 zur Fahrt in Richtung Bf Wien Penzing mit Zughilfsstraße nach 
Gleisabschnitt 604 (Gleis 1 Vo), 1 Minute Verspätung 
Z 20592 im Bf Wien Penzing auf Gleisabschnitt 406 zur Fahrt in Richtung Bf Wien Hütteldorf mit Zugstraße über 
Gleisabschnitt 506 nach Gleisabschnitt 604 (Gleis 1 Vo) mit freizeigendem Signal (Gegenfahrt), 1 Minute Verspätung 
Anmerkung SUB: Bf Wien Penzing befindet sich auf der rechten Seite der Skizze!  
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Uhrzeit 08:42:58 

 

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 überlappt  
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 
ausschließlich zur Darstellung der im betreffenden Zeitraum verkehrenden Fahrten und lassen keinen 
Rückschluss auf Signalstellungen zu.  

3 Folgen 
3.1 Verletzte Personen 

Verletzte Personen tödlich verletzt schwer verletzt leicht verletzt 

Passagiere - 8 40 

Eisenbahnbedienstete - 1 1 

Abbildung 14: Verzeichnis verletzter Personen (Quelle SUB) 

3.2 Schäden an der Infrastruktur 
Die Infrastruktureinrichtungen wurden geringfügig beschädigt. Die Schäden werden mit ca. € 55.000.- 
bewertet. 

3.3 Sachschäden an Fahrzeugen und Ladegut 
Die beteiligten Triebzüge wurden – insbesondere im Bereich der jeweiligen Führerstände sowie in den 
unmittelbar anschließenden Fahrgasträumen – schwer beschädigt. Die Schäden werden mit ca. 
€ 4.500.000.- bewertet.  

3.4 Schäden an Umwelt 
Es entstanden keine Schäden an der Umwelt. 

3.5 Betriebsbehinderungen 
Es kam zu teilweise massiven Beeinträchtigungen im Personennahverkehr auf der S 45 sowie zu 
Verspätungen im Personennah-, im Personenfern- und im Güterverkehr auf der Westbahnstrecke durch die 
Bergung verletzter Reisenden und der beschädigten Fahrzeuge sowie durch die Instandsetzung der 
beschädigten Infrastruktur. 
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4 Beteiligte, Auftragnehmer, Zeugen 
- ÖBB-Infrastruktur AG 
- ÖBB-Personenverkehr AG 
- ÖBB-Produktion GmbH 
- Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing 
- Fahrdienstleiter Bf Wien Hütteldorf 
- Triebfahrzeugführer Z 20592 
- Triebfahrzeugführer Z 20595 

5 Rettungs- und Notfalldienst, externe Ermittlungen 
Die Verständigungen externer Hilfs- und Rettungskräfte (Polizei, Rettung, Feuerwehr) sowie die 
Verständigung der zuständigen unternehmensinternen Stellen erfolgten gemäß den internen Vorgaben der 
ÖBB-Infrastruktur AG ohne Zeitverzögerung nach Eintritt des Ereignisses. Die SUB wurde innerhalb dem 
gemäß MeldeVO-Eisb 2006 vorgesehen Zeitraum von 30 Minuten über 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 Krankenhäuser gebracht. Unverletzte 
Reisende wurden unter Begleitung der Exekutive sowie Mitarbeitern der ÖBB-Infrastruktur AG aus dem 
Gefahrenbereich der Gleisanlagen geleitet. 

Nach der Räumung der Fahrzeuge wurde mit den Ermittlungen zur Feststellung der Ursache des Vorfalls 
begonnen. Die Ermittlungsarbeiten wurden zwischen der im Auftrag der Staatsanwaltschaft tätigen 
Exekutive, der SUB und den für die Untersuchung von Vorfällen zuständigen Mitarbeitern der 
Eisenbahnunternehmen koordiniert. 

Nach Abschluss der Ermittlungen vor Ort wurde die Unfallstelle durch die SUB im Einvernehmen mit dem 
zuständigen Staatsanwalt für die Durchführung von Bergungs- und Instandhaltungsarbeiten freigegeben. Die 
am Vorfall beteiligten Triebzüge wurden in den ehemaligen Bf Wien Penzing Verschiebebahnhof für weitere 
Untersuchungen überstellt. 

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

6 Aussagen, Beweismittel, Auswertungen 
6.1 Augenscheinliche Untersuchung der Fahrzeuge am 23. Jänner 2013 
Am 23. Jänner 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 Führerstände untersucht. Des Weiteren wurden auch die 
unmittelbar an die Führerstände anschließenden Fahrgasträume begutachtet, wobei insbesondere die 
Befestigung der Sitzbänke und sonstiger Einrichtungen (z.B. Gepäckfächer, Haltestangen und –griffe) 
untersucht wurden. 

6.2 Simulation der Betriebsabwicklung am 30. Jänner 2013 
Am 30. Jänner 2013 wurde im Bf Wien Hütteldorf beginnend mit 0:00 Uhr eine Simulation der für den Vorfall 
maßgeblichen Betriebsabwicklung mit mehreren Szenarien durchgeführt. Ein vollständiges Protokoll über 
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 Hütteldorf in Richtung Bf Wien Penzing mit Durchführung einer 
Schnellbremsung auf den Weichen 40 und 41. 

Ergebnis: Keine Rotausleuchtung (Störungsbehebung nach Vorfall). 

2. Messung des Zeitraumes zwischen dem Anstoß des Selbststellers und der Freistellung des 
Ausfahrsignals „R 6“ im Bf Wien Penzing. 

Ergebnis: Selbststeller des Ausfahrsignals „R 6“ wird angestoßen, wenn ein Zug beim Schutzsignal 
„Sch 306“  im Bf Wien Penzing vorbeifährt. 

3. Messung des Zeitraumes für den Richtungswechsel zwischen Tastendruck und erfolgten 
Richtungswechsel im Bf Wien Hütteldorf. 

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

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

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

5. Messung des Zeitraums zwischen der Vorbeifahrt eines Zuges am Schutzsignal „Sch 108“ im Bf Wien 
Hütteldorf bis zur Belegung des Streckengleises. Ermittlung des Zeitpunktes für die Betätigung der 
Richtungswechseltaste im Bf Wien Hütteldorf. 

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

6.3 Betriebliche Dokumentation 
In den Zugmeldevormerken beider Bahnhöfe ist das Einführen des fernmündlichen Rückmeldens 
dokumentiert. 

 

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

 

Abbildung 16: Auszug Zugmeldevormerk Bf Wien Hütteldorf (Quelle IM) 

In weiteren Bezug habenden betrieblichen Unterlagen (z.B. Fernsprechvormerke, Zählwerksvormerke) sind 
keine für das Ereignis unmittelbar relevante Eintragungen vorhanden. 

6.4 Sicherungstechnische Dokumentation 
Gemäß dem SUB vorliegenden Störungsbericht wurde die Störung „W 41 und W 42 nach Zugfahrt rot 
geblieben“ am 21. Jänner 2013 um 08:40 Uhr der für die Behebung der Störung zuständigen Stelle durch 
den Bf Wien Hütteldorf gemeldet. 
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Einleitung der Schnellbremsung 

 

Abbildung 17: Auszug Störungsbericht (Quelle IM) 

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

6.5 Auswertung Sprachspeicheraufzeichnungen 
Gemäß 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 Bahnhöfe 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 Verfügung gestellt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Auswertung: Eine Schnellbremsung 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 Verfügung gestellt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Auswertung: Eine Schnellbremsung 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 Störung im Bf Wien Hütteldorf wurde zwischen Bf Wien 
Hütteldorf und Bf Wien Penzing auf Gleis 1 VO das gemäß ÖBB DV V 3 vorgesehene Zugmeldeverfahren 
eingeführt 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 Hütteldorf 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 Ausführungen im Punkt 6.7.1. 

6.7.3 Befragung Fahrdienstleiter Bf Wien Hütteldorf 
Zitat: „Bei der Ausfahrt des Z 20587 aus Gleis 108b nach Streckengleis 2 (Westbahnstrecke) kam es zu 
einer Schnellbremsung durch den Triebfahrzeugführer mit der Begründung, über keine entsprechende 
Streckenkenntnis zu verfügen. Nachdem Z 20587 die Fahrt fortgesetzt hatte, trat eine Störung 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 Störung informiert und 
das gemäß ÖBB DV V 3 vorgesehene Zugmeldeverfahren eingeführt. 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 Zughilfsstraße einzustellen. 
Nach Überprüfung wurde der Auftrag erteilt, das Ersatzsignal auf dem Ausfahrsignal „H 106“ einzuschalten. 
Im Zugmeldevormerk wurde eine entsprechende Dokumentation der Zugfahrt durchgeführt.“ 

Einleitung der Schnellbremsung 
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6.7.4 Befragung Fahrdienstleiter/Einschulung Bf Wien Hütteldorf 
Zitat: „Der Befragte stand während seiner Tätigkeiten immer unter der Beobachtung des 
Fahrdienstleiter/Stelldienst und wurde über die Besonderheiten beim Auftreten der Störung der 
Gleisfreimeldeanlagen informiert. Vor dem Einstellen der Zughilfsstraße für Z 20595 wurde vom Befragten 
die richtige Stellung des Richtungspfeiles (weißer Pfeil in Richtung Bf Wien Penzing) geprüft. Die beauftragte 
Einstellung der Zughilfsstraße sowie die beauftragte Einschaltung des Ersatzsignals am Ausfahrsignal „H 
106“  wurde durch den Fahrdienstleiter/Stelldienst kontrolliert. Während der Ausfahrt des Z 20595 wurde 
durch den Befragten ein Richtungswechsel durchgeführt.“ 

6.7.5 Befragung Triebfahrzeugführer Z 20595 
Zitat: „Bei der Abfahrt des Zuges im Bf Wien Hütteldorf befand sich das Schutzsignal am Bahnsteigende in 
der Stellung „Fahrverbot aufgehoben“, der am Schutzsignal befindliche Signalnachahmer für das 
Ausfahrsignal „H 106“  befand sich in der Stellung „Hauptsignal zeigt Halt“. Da es sich um einen mit PZB 
ausgerüsteten Signalnachahmer handelte, wurde die Signalstellung mit der Wachsamkeitstaste am 
Führerstand quittiert. Bei der Annäherung 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 Führerstand die „Befehlstaste“ gedrückt. Die Vorbeifahrt erfolgt mit 
einer Geschwindigkeit von 40 km/h. Diese Geschwindigkeit wurde bis zum Ende des Weichenbereiches 
eingehalten, danach auf 80 km/h erhöht. Auf eine Entfernung von ca. 400 m wurde der entgegenkommende 
Z 20592 wahrgenommen, eine Schnellbremsung eingeleitet und der Führerstand in Richtung Fahrgastraum 
verlassen. Trotz sofort eingeleiteter Schnellbremsung konnte die Kollision nicht verhindert werden.“ 

6.7.6 Befragung Triebfahrzeugführer Z 20592 
Über die Befragung des Triebfahrzeugführers Z 20592 liegt der SUB keine Dokumentation vor. 

6.8 Regelwerke des IM 
6.8.1 ÖBB DV V 3, Betriebsvorschrift 
Zitat § 38 Abs. 12 

 

Zitat § 38 Abs. 14 
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Zitat Anlage 3 

 
6.8.2 ÖBB DV V 2, Signalvorschrift 
Zitat § 13 Abs. 30 bis 32 

 
6.8.3 ÖBB DV S 58, Bedienungsvorschrift Streckenblock 
Zitat § 61 Abs. 1 bis 4 
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Zitat § 63 

Zitat § 70 
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6.9 Sonstige Dokumente und Nachweise 
6.9.1 Störungsmeldung Z 20587 

 

Abbildung 20: Störungsmeldung 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 Hütteldorf die gemäß den Regelwerken 
vorgesehenen Hinweisschilder nicht im erforderlichen Umfang angebracht waren. 

Der SUB liegt eine entsprechende Bilddokumentation vor. 

6.10 Sicherungstechnische Störungen im Bf Wien Hütteldorf 
Im Zeitraum vom 01. Juli 2012 bis 20. Jänner 2013 sind gemäß einer der SUB vorliegenden Dokumentation 
insgesamt 201 Störungen an sicherungstechnischen Einrichtungen aufgetreten. Des Weiteren sind am 
21. Jänner 2013 weitere 5 Störungen aufgetreten.  

Beobachtungszeitraum Störungen gesamt davon Störungen 
an Weichen 

davon Störungen 
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 verstärkten Maße auch der Faktor „Mensch“ beleuchtet. 
Zu diesem Zweck wurden in Zusammenarbeit mit einem verkehrspsychologischen Experten verschiedene 
Untersuchungen durchgeführt, wo in erster Linie Gespräche mit den am Vorfall beteiligten Fahrdienstleitern 
im Vordergrund standen. 

Zusammenfassung (auszugsweise): 

- Die Tätigkeit eines Fahrdienstleiters ist von hoher Verantwortung geprägt und erfordert ein umfassendes 
Ausbildungsniveau. 

- Der Wechsel von Tag- und Nachtdienst (12/24 Stunden Diensteinteilung) ist zum Teil sehr belastend. 
- Große Anzahl von Zug-, Verschub- und Nebenfahrten auf mehreren Strecken- bzw. Streckenabschnitten 

und daraus resultierend die erforderlichen Kommunikations- und Dispositionstätigkeiten sowie die 
Bedienung der sicherungstechnischen Einrichtungen. 

- Bewältigung von Aufgaben außerhalb der eigentlichen Tätigkeiten eines Fahrdienstleiters (z.B. 
Fahrgastinformation). 

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

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

- im Bf Wien Penzing für den Normalbetrieb mit „8“ und für den Störungsfall mit „10“ und 
- im Bf Wien Hütteldorf für den Normalbetrieb mit „5“ und für den Störungsfall mit „8“  

bewertet. 

In den Gesprächen wurden von den befragten Fahrdienstleitern auch konkrete Vorschläge für eine künftige 
Vermeidung gleichartiger Vorfälle diskutiert (auszugsweise): 

- Überarbeitung Bezug habender Bestimmungen in der ÖBB DV V 3 betreffend „Selbststellbetrieb“. 
- Definition eines Wortlautes in der ÖBB DV V 3 für das Einführen des fernmündlichen Rückmeldens, 

eventuell mit deinem Zusatz „…. Selbststellbetrieb ausschalten“ bzw. „ …Selbststellbetrieb ist 
ausgeschaltet“. 

- Konsequente Aufnahme der in anderen DV enthaltenen Verhaltensanordnungen in die ÖBB DV V 3. 
- Forcierung von Weiterbildungsmaßnahmen und Störtraining (insbesondere vor Ort). 
- Verbesserung des Störungsbehebungsmanagements. 
- Trennung von Aufgaben, die nicht unmittelbar dem Tätigkeitsbereich eines Fahrdienstleiters zuzuordnen 

sind. 
- Akustische und optische Meldungen für einzelne Bedienhandlungen an der Sicherungsanlage. 
- Personelle Verstärkung bei Umbaumaßnahmen. 

8 Safety Management System 
Es wurde keine vertiefende Untersuchung im Hinblick auf das SMS vorgenommen. 

9 Schlussfolgerungen 
Im Bf Wien Hütteldorf trat im Bereich der Weichen 41 und 42 eine Störung auf, wodurch für Fahrten von und 
nach Bf Wien Penzing auf dem Streckengleis 1 Vo das gemäß den Vorgaben der ÖBB DV V 3 für solche 
Situationen vorgesehene fernmündliche Rückmelden in Verbindung mit dem Anbieten und Annehmen der 
Züge eingeführt wurde. In solchen Fällen ist in den Bestimmungen der ÖBB DV V 3 zwingend vorgesehen, 
entsprechende Hinweisschilder an der jeweiligen Sicherungsanlage anzubringen und gleichzeitig aktive 
Selbststellbetriebe auszuschalten. 

Gemäß den vorliegenden Sprachspeicheraufzeichnungen wurde das Zugmeldeverfahren für Z 20595 
ordnungsgemäß durchgeführt. Für die Fahrt des Z 20595 wurde im Bf Wien Hütteldorf eine Zughilfsstraße 
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eingestellt und auf dem Ausfahrsignal „H 106“ das Ersatzsignal eingeschaltet. Die zulässige Geschwindigkeit 
bei eingeschaltetem Ersatzsignal von 40 km/h im anschließenden Weichenbereich wurde eingehalten, 
danach erfolgte eine Beschleunigung des Zuges auf ca. 80 km/h. 

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

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

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

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

Im Zuge der Ausfahrt des Z 20595 im Bf Wien Hütteldorf wurde an der Sicherungsanlage eine Speicherung 
des Richtungswechsels für die anschließende Gegenzugfahrt durchgeführt. Auf Grund der sich immer 
wiederholenden Notwendigkeit bei der Abwicklung der Zugfahrten zwischen Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien 
Penzing erfolgt diese Handlung mit einem hohen Maß an Automatisation. In der gegenständlichen Situation 
bewirkte jedoch die geplante Speicherung des Richtungswechsels eine tatsächliche Umkehr der Richtung. 
Durch die nicht erfolge Deaktivierung des Selbststellbetriebes im Bf Wien Penzing gelangte deshalb das AS 
„R 6“ im Bf Wien Penzing für die Zugfahrt Z 20592 in Freistellung wodurch die Ausfahrt des Zuges in das 
bereits mit Z 20595 besetzte Streckengleis 1 Vo ermöglicht wurde. 

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

In beiden Bahnhöfen müssen eine große Anzahl von Zug-, Verschub- und Nebenfahrten auf mehreren 
Strecken bzw. Streckenabschnitten und daraus resultierend die erforderlichen Kommunikations- und 
Dispositionstätigkeiten sowie die Bedienung der sicherungstechnischen Einrichtungen in Verbindung mit 
dem Druck einer pünktlichen und sicheren Betriebsabwicklung bewältigt werden. Es treten immer wieder 
Probleme (Störungen) an den sicherungstechnischen Einrichtungen (z.B. Lebensalter der Einrichtungen, 
Situierung von Bedienungselementen, hohe Störanfälligkeit) auf. Zusätzlich sind Aufgaben außerhalb der 
eigentlichen Tätigkeiten eines Fahrdienstleiters (z.B. Fahrgastinformation) zu bewältigen. 

10 Maßnahmen 
Folgende Sofortmaßnahmen wurden eingeleitet bzw. umgesetzt: 

- Unterweisung aller auf der „Vorortelinie“ streckenkundigen Triebfahrzeugführer zu den zwischen Bf Wien 
Hütteldorf und Bf Wien Penzing bestehenden Parallelstrecken. 

- Nachevaluierung der Arbeitsplätze Fahrdienstleiter Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien Penzing. 
- Neuerrichtung der Sicherungsanlage im Bf Wien Hütteldorf. 

11 Sonstiges (nicht unfallkausal)  
Im Zusammenhang mit der Untersuchung des gegenständlichen Vorfalls wurde unter anderem festgestellt, 
dass die  fahrplantechnisch zur Verfügung stehenden Wendezeiten für Zuge der S 45 im Bf Wien Hütteldorf 
im Ausmaß von 4 Minuten grundsätzlich nicht ausreichend sind, um die von einem Triebfahrzeugführer 
vorzunehmenden Tätigkeiten durchzuführen. Diese Tatsache führt letztendlich immer wieder zu 
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Verspätungen von im Bf Wien Hütteldorf ausgehenden Zügen der S 45. Zur Vermeidung von 
fahrplanmäßigen Abweichungen bei anderen Zügen besteht daher vielfach die Notwendigkeit, dass Züge 
zwischen Bf Wien Hütteldorf 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 Hütteldorf kam es zu einer Störung der Gleisfreimeldeanlage 
(Rotausleuchtung). Bezugnehmend auf diese Störung wurde zwischen Bf Wien Hütteldorf und Bf Wien 
Penzing das fernmündliche Rückmelden gemäß den Bestimmungen der ÖBB DV V 3 eingeführt. Mit dem 
Einführen des fernmündlichen Rückmeldens war auch das Anbieten bzw. Annehmen der Züge erforderlich. 
Z 20595 wurde vom Fahrdienstleiter Bf Wien Hütteldorf dem Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing angeboten 
und von diesem auch angenommen. Die Ausfahrt des Zuges im Bf Wien Hütteldorf erfolgte mit einer 
Zughilfsstraße und der Einschaltung des Ersatzsignals auf dem AS „H 106“.  

Durch den im Bf Wien Hütteldorf tätigen Fahrdienstleiter in Einschulung wurde auf dem Streckenblock ein 
Richtungswechsel in der Annahme durchgeführt, diesen für die Fahrt des Z 20592 aus Richtung Bf Wien 
Penzing zu speichern. Da die Fahrt des Z 20595 mit einer Zughilfsstraße und Ersatzsignal erfolgte, ging vom 
Bf Wien Hütteldorf kein „Vorblock“ ab, so dass der Richtungspfeil weiterhin gelbes/weißes 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“ für Z 20592 in Richtung des durch Z 20595 besetzten Streckengleises 1 Vo 
selbsttätig in Freistellung gelangte. 

13 Berücksichtigte Stellungnahmen 
Folgende Stellungnahmen zum vorläufigen Untersuchungsbericht liegen der SUB vor und sind dem 
Untersuchungsbericht als Beilage beigefügt: 

a) Stellungnahme des bmvit 

b) Stellungnahme des IM 

c) Stellungnahme der Rechtsvertretung des Fahrdienstleiters Bf Wien Penzing. 

Zu a) 

Die Stellungnahme des bmvit beinhaltet überwiegend redaktionelle Anmerkungen, die nach Prüfung im 
Untersuchungsbericht entsprechend berücksichtigt wurden.  

Zu b)  

Die Stellungnahme des IM beinhalt ausschließlich Bemerkungen zu den im vorläufigen 
Untersuchungsbericht enthaltenen Sicherheitsempfehlungen und werden seitens der SUB nicht 
kommentiert. 

Zu c) 

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

Gleisrückbau im Unfallbereich 

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

Die Sicherungsanlage im Bf Wien Penzing ist veraltet und extrem unübersichtlich. 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.). 

Aufgabenüberlastung: 

Der Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing hatte – teilweise gleichzeitig – vielfältige 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 Tätigkeiten wäre 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 
überfordert. Der Arbeitgeber ist gemäß den einschlägigen Rechtsnormen zwingend verpflichtet, den Faktor 
„Mensch“, insbesondere bei der Gestaltung von Arbeitsplätzen, der Auswahl von Arbeitsmitteln sowie bei 
Arbeits- und Fertigungsverfahren zu berücksichtigen (siehe Stellungnahme Punkte 5.1 und 5.2). 

Schalthandlung „Deaktivierung des Selbststellbetriebes“: 

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

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

14 Sicherheitsempfehlungen 
14.1 Sicherheitsempfehlungen gemäß § 16 Abs. 2 UUG 2005 
Es wurden keine Sicherheitsempfehlungen gemäß § 16 Abs. 2 UUG 2005 ausgesprochen. 

14.2 Sicherheitsempfehlungen gemäß § 16 Abs. 1 UUG 2005 

Laufende Nummer Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht an betrifft 

A-2015/006 Überprüfung, ob die Bestimmungen in den 
betrieblichen Regelwerke der ÖBB betreffend 
Selbststellbetrieb zusammengefasst dargestellt 
werden können. 

NSA IM 

A-2015/007 Überprüfung, ob in den Bestimmungen der 
betrieblichen Regelwerke der ÖBB betreffend 
Einführen und Aufheben des fernmündlichen 
Rückmeldens ein Wortlaut zweckmäßig wäre.    

NSA IM 
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A-2015/008 Überprüfung, ob im Falle eines definierten 
Wortlautes für das Einführen des fernmündlichen 
Rückmeldens ein Zusatz „z.B. Selbststellbetrieb ist 
auszuschalten“ mit entsprechender Bestätigung 
„z.B. Selbststellbetrieb ist ausgeschaltet“ 
zweckmäßig wäre.  

NSA IM 

A-2015/009 Überprüfung der Wendezeiten für Züge der S 45 
im Bf Wien Hütteldorf zur Gewährleistung der 
ordnungsgemäßen Durchführung der vom 
Triebfahrzeugführer vorzunehmenden Tätigkeiten. 

NSA IM 

EVU 

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

NSA IM 

A-2015/011 Überprüfung, ob in bestimmten Betriebsstellen 
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, Störungen) ein Besetzung mit zwei 
Fahrdienstleitern mit exakt definierten Aufgaben 
zweckmäßig wäre.  

NSA IM 

A-2015/012 Überprüfung, ob bei bestimmten Bauarten von 
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 Priorität 
eingeräumt wird.  

NSA IM 

 

 

Wien, 03. April 2015 

 

Bundesanstalt für Verkehr 

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes  

 

Der gegenständliche Untersuchungsbericht gemäß § 15 UUG 2005 wurde vom Leiter der 
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des Stellungnahmeverfahrens gemäß § 14 
UUG 2005 genehmigt. 
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Beilage 1 – Stellungnahme bmvit 
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Beilage 2 – Stellungnahme IM 
Die Stellungnahme des IM beinhaltet ausschließlich Bemerkungen zu den im vorläufigen 
Untersuchungsbericht enthaltenen Sicherheitsempfehlungen und werden seitens der SUB nicht 
kommentiert. 

 

 

 

 

 

 

 

 



Untersuchungsbericht Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Jänner 2013 

20130121_ZK_Hütteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 36 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Untersuchungsbericht Kollision Z 20592 mit Z 20595 am 21. Jänner 2013 

20130121_ZK_Hütteldorf_Penzing_EUB_795.334_3.0_final.docx 37 

Beilage 3 – Stellungnahme Fahrdienstleiter Bf Wien Penzing 
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