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Vorwort

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

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

die erst nach dem Vorfall getroffen wurden.

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

begriindeten, rechtzeitig eingelangten Stellungnahmen als Anhang anzuschlieRen.

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

gegebenenfalls umgesetzt werden.

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

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

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

jeweiligen Stelle anzugeben.

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

ausgegraut).
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1 Zusammenfassung

Hergang

Am 05. Dezember 2020, 23:03:24 Uhr UTC+1 (MEZ) kollidierte eine aus dem
Bf Leobersdorf entrollte Wagengruppe, bestehend aus fliinf Wagen, mit dem
stillstehenden eingebremsten Personenzug Z 2371 im km 32,220 der Strecke 10501. 3/ [13]

Folgen

Der:Die Tfzf, Zub, begleitende:r Tfzf und sieben Fahrgéste blieben unverletzt. (3] Der bei

der Kollision entstandene Sachschaden wurde fiir Behebungs- und Aufraumarbeiten mit

€ 95.000,- angegeben. Die Infrastruktur blieb unbeschadet. Durch den Vorfall entstanden
Betriebsbehinderungen bis 06. Dezember 2020, 03:31 Uhr UTC+1 (MEZ). Ndhere

Informationen sind in den NotfallmaRnahmen Pkt. 3 b) 2. angeflihrt.

Ursachliche Faktoren

Die Kollision des Z 2371 mit der aus fiinf Wagen bestehenden Wagengruppe resultiert

aus dem Entrollen der Wagengruppe. 13!

Die Entrollung fand am Nebengleis 210 im Bf Lb statt. Dieses Gleis verfiigt tiber eine
technische Flankenschutzeinrichtung in Form eines Verschubsignals in Richtung Wbf.
Die entrollte Wagengruppe gelangte in das Hauptgleis.

Gemal § 22 Abs. 2 und Abs. 4 EisbBBV sind fiir den ortlichen Bereich der Entrollung
keine weiteren Flankenschutzelemente vorgeschrieben. Wie der Vorfall zeigte, konnte

diese SchutzmaBnahme eine Entrollung nicht verhindern.

Die Sicherungsmittel (Hemmschuhe) der spater entrollten Wagengruppe wurden
hochstwahrscheinlich durch unbefugte Personen entfernt.

Die letzte Fahrzeugbewegung auf Gleis 210 im Bf Lb der spater entrollten
Wagengruppe erfolgte laut den Befragungsprotokollen der zustandigen

Mitarbeiter:innen in der Nacht von 02. Dezember 2020 auf
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03. Dezember 2020, 05:00 Uhr. Die Entrollung der betroffenen Wagengruppe erfolgte
am 05. Dezember 2020, 23:03 Uhr UTC+1 (MEZ).

Ein ungesichertes Stehenbleiben der spater entrollten Wagengruppe tber den oben
genannten Zeitraum ist bei einem maximalen vorhandenen Gefille von 3,69 Promille
auf Gleis 210 in Bf Lb unwahrscheinlich und bekraftigt die Annahme, dass

Sicherungsmittel entfernt wurden.

Beitragende/r Faktor/en

Entfallt.

Systemische/r Faktor/en

Entfallt.

Sicherheitsempfehlungen

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

Verfahrens der Sicherheitsuntersuchung ohne weiteren Aufschub herauszugeben, wenn
dies zur Verhitung kiinftiger Vorfalle aus gleichem oder dahnlichem Anlass geboten ist.

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

Sicherheitsempfehlungen gemal} § 16 Abs. 1 UUG 2005
GemalR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhiitung

von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der
Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich
im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall
Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.
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Tabelle 1 Sicherheitsempfehlungen gemalR § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende
Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht
an

Betrifft

A-2024/006

Es wird empfohlen, zu tGberprifen, ob bei einer NSA
bestehenden ,Fahrtordnung rechts” eine Anordnung

des Achszihlpunktes ,ZPm12 3/4, m22 1/2" ndher zum
Blocksignal ,Bm12“ zweckmaRig ist.

Begriindung:

Dem ,Sicherungstechnischen Lageplan

131.140/L, ESTW Leobersdorf” ist zu entnehmen, dass
der Achszdhlpunkt ,,ZPm12 3/4, m22 1/2" erst 559m
hinter dem Blocksignal ,,Bm12“ angebracht ist. %%

Eine Anordnung des Achszéhlpunktes

,ZPm12 3/4, m22 1/2" ndher zum Blocksignal ,,Bm12°,
wiirde beim Fahren auf dem Regelgleis dazu fiihren,
dass das Signal ,,Bm12“ friiher selbsttdtig auf ,,HALT”
gestellt wird.

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft

A-2024/007

Es wird empfohlen, eine Evaluierung der Vorgaben in NSA
den SMS der beteiligten Eisenbahnunternehmen
betreffend die Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge, insbesondere im Hinblick auf die in
der eisenbahnbehérdlichen Verfiigung betreffend
,Sicherung stillstehender Schienenfahrzeuge vom
23.06.2017 (GZ.BMVIT-224.150/001-IV/SCH5/2017)",
veroffentlicht auf der Homepage des BMK,
angefihrten MaRnahmen, durchzufiihren und
gegebenenfalls flir die Umsetzung der darin
vorgesehenen MalRnahmen Sorge zu tragen, um das
Risiko zukiinftiger Entrollungen zu minimieren.

Begriindung:

In der genannten eisenbahnbehdérdlichen Verfiigung
wurden im Jahr 2017 aus Anlass mehrerer Entrollungen
Vorgaben zur Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge gemacht; unter anderem, dass in
Zuglaufstellen, fernbedienten Betriebsstellen sowie in
Bahnhéfen wdhrend der Dienstruhe jedenfalls an den
dupersten Schienenfahrzeugen nach aufien sperrbare
Hemmschuhe zu verwenden sind, sofern die
betreffenden Schienenfahrzeuge nicht innerhalb eines
permanenten Flankenschutzes, der ein Entrollen
wirksam verhindert, abgestellt werden.

Wiiren die Vorgaben eingehalten worden, hétte der
gegenstdndliche Unfall méglicherweise verhindert
werden kénnen. Aus diesem Grund empfiehlt die SUB,
die Umsetzung der in der genannten
eisenbahnbehdérdlichen Verfiigung angefiihrten
Mafsnahmen im Sinne der europarechtlichen Vorgaben

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH,
Safety4You
Baustellenlogistik
GmbH
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Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht  Betrifft
Nummer an

(VO Nr. 2018/762, VO Nr. 1158/2010, VO Nr.

1169/2010) zu evaluieren.
A-2024/008 Es wird empfohlen, aufgrund des Vorfalls das mit dem NSA OBB-Infrastuktur

Entfernen von Sicherungsmitteln durch unbefugte
Personen verbundene Risiko erneut zu bewerten und
gegebenenfalls MaRnahmen dagegen zu ergreifen,
wobei auf folgende Verordnungen hingewiesen wird:
VO (EU) 2018/762

Anhang | und Il 3. Planung 3.1.1.1 a) e)

VO (EU) Nr. 1158/2010 Anhang Il A.4

DVO (EU) Nr. 402/2013 CSM Gemeinsame
Sicherheitsmethode fiir Evaliierung und Bewertung von
Risiken.

Begriindung:

Da Entrollungen, wie die gegenstdndliche, unter leicht
verdnderten Bedingungen zu schweren Unfdéllen — unter
Umsténden mit schwer verletzten oder getéteten
Personen — fiihren kénnen, erscheint es zur Erh6hung
der Sicherheit im Eisenbahnwesen geboten, das Risiko
von Entrollungen aufgrund der Entfernung von
Sicherungsmitteln durch unbefugte Personen neu zu
bewerten.

Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH

Untersuchungsbericht

11 von 87



Summary

Course of occurence

On December 5, 2020, at 11:03:24pm UTC+1 (CET), a group of five cars run away from
Leobersdorf station (Lb St) collided with passenger train Z 2371 braked down and at
standstill at km 32.220 of route 10501. [5] [13]

Consequences

The train driver, conductor, attendant train driver and seven passengers suffered no
injury. [13] The collision caused a material damage of 95,000.- € for repairs and clearing
up. There was no damage to the infrastructure The accident interfered with regular
operations until December 6, 2020, at 03:31am UTC+1 (CET). Refer to the contingency
measures in section 3 b) 2. for details.

Causal factors

e The collision of train Z 2371 and the group of five cars was caused by the car group

having run away beforehand. [13]

e The runaway event happened on side track 210 at Lb St. The flank of this track is
protected by a shunting signal on the side facing the station (Wbf).
The runaway car group moved onto the main track.
Pursuant to s22,2 and s22,4 of the Austrian Railway Line Construction and Operation
Ordinance (Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung, EisbBBV), the site of the
runaway event requires no further flank protection. The accident evidences that this

protective measure failed to prevent the event.

e Without much doubt, the devices meant to secure the car group in place (stop blocks)
had been removed by unauthorised persons.
Interviewing the persons in charge revealed that the future runaway car group last
moved on track 210 at Lb St during the night of December 2, 2020 to
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December 3, 2020, at 5:00am. The car group in question then ran away on December
5, 2020, at 11:03pm UTC+1 (CET).

Given the 3.69 per mill maximum slope of track 210 at Lb St, the car group concerned
is very unlikely to have stayed in place for the above duration without any securing

devices, which supports the assumption that the securing devices had been removed.

Contributing factors

Not applicable.

Systemic factors

Not applicable.

Safety recommendations

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

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

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

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

issued.

Safety recommendations according to section 16,1 of the UUG 2005
According to section 16,1 of the Austrian Accident Investigation Act

(Unfalluntersuchungsgesetz, UUG) 2005, a safety recommendation is a procedure
suggested with the aim of preventing accidents with reference to details found in the
course of the safety investigations. Safety recommendations are generally published as
part of the investigation reports and must not contain any statements or assumptions on

guilt or liability issues.

Untersuchungsbericht 13 von 87



Table 2 Safety recommendations according to section 16,1 of the UUG 2005

No.

Safety recommendation (relevant to cause of Sent
accident) to

Concerns

A-2024/006

Assuming trains are to keep to the right, check the NSA
practical benefits of moving axle counting point
“ZPm12 3/4, m22 1/2” closer to block signal “Bm12”.

Reason:

According to “Safety-related site plan

131.140/L, electronic signal box Leobersdorf”, axle
counting point ZPm12 3/4, m22 1/2” is located as far as
559 m after block signal “Bm12”. 28

Moving axle counting point “ZPm12 3/4, m22 1/2”
closer to “Bm12” would automatically and earlier set
signal “Bm12” to “STOP" for trains driving on the
standard track.

OBB-Infrastruktur
Aktiengesellschaft

A-2024/007

In order to minimise the risk of future runaway events, NSA
the measures contained in the SMS traffic between the
railway companies involved should be evaluated and

taken. These measures predominantly concern the

securing of rolling stock at standstill with particular

regard to rail traffic authority instruction “Sicherung
stillstehender Schienenfahrzeuge” (Securing rolling

stock at standstill) of 23.06.2017 (GZ.BMVIT-
224.150/001-1V/SCH5/2017), published on the BMK’s
homepage.

Reason:

In 2017, following several runaway events, the above
rail traffic authority instruction established several
provisions on how to secure rolling stock at standstill,
including the provision that, during off-service periods
and limited to DTC block points, remote-controlled
stations and stops and other railway stations, at least
the cars at the extreme ends of car groups have to be
equipped with stop blocks with external blocking
devices, unless the railcars concerned are parked within
a track section effectively secured against runaway
events by permanent means of flank protection.

Assuming these provisions had been met, the accident
under investigation is likely to not have taken place. For
this reason, the SUB recommends the evaluation of how
best to implement the measures contained in the above
rail traffic authority instruction within the context of
European regulations (Regulations (EU) no. 2018/762,
1158/2010, 1169/2010).

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH,
Safety4You
Baustellenlogistik
GmbH

A-2024/008

As a result of the event, the risk of unauthorised NSA
persons removing any or all securing devices should be

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
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No.

Safety recommendation (relevant to cause of Sent
accident) to

Concerns

re-evaluated and, if considered necessary, preventive
measures should be taken with reference to the
following regulations:

Regulation (EU) 2018/762

Annexes | and Il, section 3. Planning 3.1.1.1 a) e)
Regulation (EU) 1158/2010, Annex Il A.4
Implementing Regulation (EU) 402/2013 Common
safety method (CSM) for risk evaluation and
assessment.

Reason:

Since runaway events like the one under investigation
may cause serious accidents possibly involving seriously
injured or even killed persons if the ambient conditions
slightly differ, the general aim of improving rail traffic
safety suggests that the risk of runaway events due to
unauthorised persons removing any securing devices
should be re-evaluated.

RTS Rail Transport
Service GmbH

Untersuchungsbericht
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2 Die Untersuchung und ihr Kontext

2.1 Entscheidung uber die Durchfiihrung einer Untersuchung

Am 11. Dezember 2020 wurde von der Leitung der Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes entschieden, diesen Vorfall zu untersuchen. (23]

2.2 Begriindung der Entscheidung

Dieser Unfall ist gemaR den Begriffsbestimmungen der RL 2016/798 (Art. 3 Z 12) sowie des
UUG 2005 (§ 5 Abs. 3) nicht als schwerer Unfall im Bereich Schiene einzustufen.

Der Unfall hatte unter leicht veranderten Bedingungen zu einem schweren Unfall fiihren
kénnen, weshalb entschieden wurde, gemal § 9 Abs. 2 UUG 2005 eine
Sicherheitsuntersuchung nach Art. 20 Abs. 2 der Richtlinie (EU) 2016/798 einzuleiten.
Am Vorfallort ist eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit bis zu 140 km/h ausgewiesen. Bei

dieser Geschwindigkeit ware mit weitaus héheren Unfallfolgen zu rechnen gewesen.

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

e den zeitlichen und ortlichen Ablauf des Unfalls

e die betrieblichen Gegebenheiten der Betriebsstelle Bf Leobersdorf

e die vorhandene Infrastruktur der Betriebsstelle Bf Leobersdorf

e die betrieblichen Gegebenheiten der freien Strecke nahe der Hst Kottingbrunn

e das rollende Material

e die betrieblichen Gegebenheiten der EVU

e das Schnittstellenmanagement der Unternehmen/Organisationen

e die organisatorischen Aufgaben, Zustandigkeiten, Rechenschaftspflichten und
Befugnisse der einzelnen Funktionen

e das Kompetenzmanagement der Organisationen

e die Informations- und Kommunikationsablaufe
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e das vorhandene Risikomanagement der Organisationen

e Auftragsvergabe an Subunternehmen

2.4 Untersuchungsteam

Mit der Leitung der Untersuchung wurde ein:e Mitarbeiter:in der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes beauftragt. Der:Die Untersuchungsleiter:in fur
den vorliegenden Vorfall verfigt Gber einen Abschluss einer héheren technischen
Lehranstalt im Bereich Maschinenbau und lber langjdhrige Praxis sowie fundiertes
technisches Know-how im Bereich Schienenverkehrstechnik, Schaltgeratebau,
Anlagenbau, Kunststoffindustrie sowie Sondermaschinenbau.

Die sechsjahrige Berufserfahrung innerhalb der SUB wurde durch
WeiterbildungsmaRnahmen im Bereich Eisenbahn fiir die Infrastruktur und den Betrieb,
Risikomanagement, Vernehmungs- und Verhandlungstechnik sowie Bewertungen von

Aussagen erganzt.

2.5 Untersuchungsverfahren (Kommunikations- und
Konsultationsprozess)

Mit den an diesem Vorfall beteiligten Personen und Stellen wurde wahrend der
Sicherheitsuntersuchung korrespondiert. Diese Korrespondenzen gelten als
untersuchungsrelevante Aufzeichnungen und wurden gem. 14 UUG 2005 und Art. 3Z 14
RL (EU) 2016/798 zur Feststellung der Ursache des Vorfalls herangezogen.

Den beteiligten Personen und Stellen wurde Anonymitat gewahrt.

Kenntnisnahme des Vorfalls tiber die Medien.

e Auf Anfrage wird die schriftliche Meldung des IB zum Vorfall am 07. Dezember 2020
an die SUB weitergeleitet. 4

e Veranlassung der Sicherung aller vorfallrelevanten Sprachspeicheraufzeichnungen und
Videoaufzeichnungen im Bf Leobersdorf fiir den 05. Dezember 2020 im Zeitraum
22:57 Uhr - 04:28 Uhr UTC+1 (MEZ).

e Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 07. Dezember 2020.

e Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 14. Dezember 2020.
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Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 15. Dezember 2020.

Einlangen der vom Subunternehmen (2) angefragten Personalien der
Verschubmitarbeiter:innen am 18. Dezember 2020.

Befragung der zustandigen Verschubmitarbeiter:innen durch die SUB am

21. Dezember 2020.

Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 19. Janner 2021.

Einlangen der vom Subunternehmen (2) angeforderten Informationen am

23.Janner 2021 / 22. Marz 2021 / 26. Méarz 2021. Das Subunternehmen (2) wurde von
der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft beauftragt, die Schienenfahrzeuge zu
bedienen, die innerhalb der Baustelle im Bf Leobersdorf gebraucht wurden. Die EVU-
Verantwortung wurde auf ein weiteres Subunternehmen (3) ibertragen, da aber das
Personal von dem Subunternehmen (2) stammte, wurden die Fragen an diese gestellt.
Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 25. Janner 2021.

Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 10. Februar 2021.

Einlangen der vom IB angeforderten Informationen am 09. Marz 2021.

Befragung IB, Stab Sicherheit und Qualitat am 19. Marz 2021.

Einlangen der vom zusatzlich angeforderten Informationen am 22. Marz 2021.
Befragung oberste Eisenbahnbehorde am 23. Marz 2021.

Einlangen der vom IB zusatzlich angeforderten Informationen am 24. November 2021.
Befragung oberste Eisenbahnbehdrde am 29. November 2021.

Einlangen der vom IB zusatzlich angeforderten Informationen am 29. November 2021.
Einlangen der vom IB zusatzlich angeforderten Informationen am 23. Februar 2023.
Einlangen der vom IB zusatzlich angeforderten Informationen am 01. Marz 2023.
Einlangen der vom IB zusatzlich angeforderten Informationen am 07. Marz 2023.
Einlangen der vom IB zusatzlich angeforderten Informationen am 07. Juni 2023.
Befragung IB, Stab Sicherheit und Qualitat am 06. Juli 2023.

Einlangen der vom IB zusatzlich angeforderten Informationen am 06. Juli 2023.
Einlangen der Anfrage an IB bezliglich Risikomanagement am 18. November 2023.
Einlangen der Anfrage an IB bezliglich BAP, Signalisierung und Gleissperre am
17.Janner 2024.

Einlangen der Anfrage an IB bezliglich Zeiten Zugfahrt am 07. Februar 2024.
Telefonische Befragung Subunternehmen (3) am 20. Februar 2024.

Telefonische Befragung Subunternehmen (4) am 21. Februar 2024.

Telefonische Befragung Subunternehmen (2) am 28. Februar 2024.

Einlangen des Rahmenvertrages vom Subunternehmen (2) am 28. Februar 2024.
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2.6 Beschreibung der Kooperation der beteiligten Stellen

Die Kooperation mit den beteiligten Stellen verlief wunschgemaR. Bei manchen
angeforderten Daten kam es zu kurzen Verzégerungen, die sich aber im Verlauf der

Untersuchung nicht negativ oder terminverzégernd auswirkten.

2.7 Untersuchungsmethoden und -techniken

Die beteiligten Verschubmitarbeiter:innen wurden zeitnah zum Vorfall befragt, um zu
gewadhrleisten, dass die Aussagen auf moglichst frischen und unverfalschten Erinnerungen
beruhen. Die SUB hielt einen Lokalaugenschein in der Ndhe der Kollisionsstelle ab. Des
Weiteren beziehen sich die Angaben im Bericht auf die Auswertungen der von den

Beteiligten zur Verfiigung gestellten Informationen.
Gemeinschaftlicher Lokalaugenschein

Aufgrund der verspateten Meldung des Vorfalls an die SUB konnte sie beim GLA der
Beteiligten nicht teilnehmen. Ein spaterer Lokalaugenschein wurde seitens der SUB fir
einen umfassenderen Uberblick tiber die Sachlage durchgefiihrt.

Sprachspeicheraufzeichnungen

Die Sprachspeicheraufzeichnungen wurden angefordert und gesichtet. Anhand dieser
Aufzeichnungen konnte die Koordination zwischen NOKO-Tfzf und NOKO-Zub verfolgt
werden. Die Notfallprozesse nach dem Ereignis konnten damit ebenfalls dokumentiert

und nachvollzogen werden.

Um 22:57:44 Uhr UTC +1 (MEZ) wurde von dem:der Fdl Stb2 — ZLB Sid in der BFZ Wien
Uber GSM-R ein Notruf an den:die Tfzf des Z 2371 ausgegeben, der ein ,NOTHALT“

bewirkte. 28] Der Notruf erging an alle Ziige im Umbkreis.
Um 22:58:06 Uhr UTC +1 (MEZ) wurde dem:der Tfzf des Z 2371 von dem:der

Fdl Stb2 — ZLB Stid in der BFZ Wien im Zuge des Notrufes fernmiindlich mitgeteilt, dass

entrollte Wagen auf ihn:sie zukommen. 12!
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Registriereinrichtung Z 2371

Die Auswertung der Registriereinrichtung des Z 2371 untermauert den Umstand, dass sich
der Zug Z 2371 zum Aufprallzeitpunkt um 23:03:24 Uhr UTC +1 (MEZ) bereits in Stillstand
befunden hat. ® Durch die vor der Kollision eingeleitete Betriebsbremsung kam der Z 2371
um 22:58:11 Uhr UTC +1 (MEZ) nach ca. 356 Meter im km 32,220 der Strecke 10501 zum
Stillstand. B (131

Nach der Kollision wurde der Z 2371 kurzzeitig auf ca. 4 km/h beschleunigt und kam nach
ca. zwei Metern wieder zum Stillstand. Die Kollision wurde um 23:03:24 Uhr UTC +1 (MEZ)
aufgezeichnet. (/6]

2.8 Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen

Im Zuge der Befragungen der beteiligten Mitarbeiter:innen durch die SUB konnte
nicht festgestellt werden, welche Personen die letzten Sicherungsmallnahmen der
spater entrollten Wagengruppe durchgefihrt hatten.

Nach Angaben der mit der Sicherung der spater entrollten Schienenfahrzeuge in
Verbindung stehenden Unternehmen habe keines von ihnen die Tatigkeit eines
Eisenbahnunternehmens Gibernommen.

Die SUB konnte in diesem Zusammenhang die Zustandigkeiten der beteiligten
Unternehmen nicht eindeutig feststellen.

Bei der Auswertung der Sprachspeicheraufzeichnungen ist eine Zuordnung der
Gesprachsteilnehmer:innen fiir AuRenstehende oftmals sehr schwierig bzw. nicht
moglich, da sich die beteiligten Gesprachspartner:innen meist nur mit dem Vornamen
begriRen. Es ware dullerst hilfreich, die Sprachprotokolle in Zukunft soweit zu
dokumentieren, dass eine klare Zuordnung der Gesprachspartner:innen nach Name

und Funktion ersichtlich ist.

2.9 Zusammenarbeit mit Justiz

Entfallt
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2.10 Sonstige Informationen
Behordenzustindigkeit

Die zustandige Eisenbahnbehorde ist die Bundesministerin:der Bundesminister fiir

Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie.
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3 Beschreibung des Ereignisses

a) Informationen liber das Ereignis und seine Hintergriinde

1. Ereignisart

Kollision einer entrollten Wagengruppe mit dem stillstehenden Personenzug Z 2371.

2.  Zeitpunkt und Ort des Vorfalls

Die Kollision fand am Samstag, 05. Dezember 2020, um ca. 23:03:24 Uhr UTC +1 (MEZ) auf
der freien Strecke nahe der Hst Kottingbrunn km 32,220 statt. (161 (13]

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

“{Entrollung
Bf Leobersdorf e w
Py = {|Kollision nahe

 |Hst Kottingbrunn

Quelle: BMK/SUB
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3. Ortlichkeit und értliche Verhiltnisse

e Strecke 10501, von Breclav nach Wr. Neustadt Hbf

e Zusammenprall bei 32,220 km, nahe Hst Kottingbrunn Gleis m22 11131
e Entrollte Wagengruppe kam aus Bf Leobersdorf Gleis 210 (1

e ZugZ 2371 kam aus Breclav Richtung Wr. Neustadt Hbf

An der Unfallstelle gab es keine besondere Situation (z.B.: Baustelle), am Bf Leobersdorf

war die Baustelle BETRA 677258 bis 04.12.2020, 05:00 Uhr in Kraft. [°]

Witterung; Sichtverhaltnisse

Bedeckt, +7,7 °C, Nacht, kein Niederschlag, Windstarke 11 km/h, Windrichtung SO, keine
witterungsbedingten Einschrinkungen der Sichtverhéltnisse. [7)

4. Todesfille, Verletzungen und Sachschaden

Es wurden bei dem Vorfall keine Personen verletzt oder getotet.

Schaden an Fracht, Gepack und anderes Eigentum

Es wurden keine Schaden gemeldet.

Schaden an Fahrzeugen, Infrastruktur und Umwelt

Es gab keine Entgleisungen von Schienenfahrzeugen. Die Behebungs- und
Aufradumarbeiten wurden vom Hilfszug und den OBB-Fachdiensten durchgefiihrt. (1

Geschatzte Kosten der Schaden: 1]
e (OBB-Produktion Gesellschaft mbH: € 25.000.-

e Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft: € 20.000.-
o OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft: € 50.000.-
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5.

Einschrankung des Regelbetriebs durch Langsamfahren auf Gleis 1 bis

Andere Folgen

06. Dezember 2020, 03:30 Uhr UTC +1 (MEZ). [©

Die Feuerwehr half bei der Evakuierung der Fahrgéaste auf der freien Strecke.

6.

N

Beteiligte Personen und Stellen, Schnittstellen

IB — (OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft)

EVU — (OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft)

DU — (OBB-Produktion Gesellschaft mbH als Traktionér)
ECM — (OBB-Technische Services-Gesellschaft mbH)

VK - Fahrzeughalter — (OBB-Produktion Gesellschaft mbH)
VK - Fahrzeughalter — (Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft)
RTS Rail Transport Service GmbH

EQOS Energie Osterreich GmbH

Safety4You Baustellenlogistik GmbH

Fahrzeughersteller — (Siemens Mobility Austria GmbH)
Tfzf (OBB-Produktion Gesellschaft mbH)
OBB-Konzernbetriebsrat

Oberste Eisenbahnbehérde Uberwachung
Zentral-Arbeitsinspektorat

Polizeiinspektion-Leobersdorf

Osterreichisches Rotes Kreuz, Landesverband NO, Einsatzdienste

Beteiligte Fahrten

Tabelle 3 entrollte Wagengruppe

Entrollte Wagengruppe [*3!

Wagenanzahl 5 [13)
Gesamtgewicht 127 t 113
Gesamtlinge 102,1 m 13
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Entrollte Wagengruppe %!

Einstellungsregister

Zulassungen vorhanden 14

Tabelle 47 2371

Z2371
EVU OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft !
Zugart P-Zug (Personenzug)
Zuglauf Wien Meidling (in Wbf)-Wr.Neustadt Hbf (in Nb) 12

Triebfahrzeug/Triebwagen/Triebzug

91811116 282-51

Wagenanzahl 5
Gesamtgewicht 388t
Gesamtlinge 154 m W

Buchfahrplan / Fahrplanmuster

Heft 400 / 9281 12

Fahrplanhdchstgeschwindigkeit, Geschwindigkeit
am Vorfallsort

140 km/h, 0 km/h [61112]

Bremshundertstel erforderlich / vorhanden

128% / 157% (121131

Besetzung

Tfzf, Zub, fahrgastfahrende:r Tfzf,
7 Fahrgaste (13

Einstellungsregister

Zulassungen vorhanden 14

8. Infrastruktur und Signalsystem

Die Strecke 10501 ist elektrifiziert. Die elektrische Versorgung dieser Strecke erfolgt durch

ein 15 kV/16,7 Hz Netz. 14! Die Gleise sind in einer Spurweite von 1435 mm ausgefiihrt

und gehoren zur Hauptbahn. Die Strecke 10501 weist die Streckenklasse D4 auf und ist im

Kollisionsbereich zweigleisig mit Gleiswechselbetrieb und der Fahrordnung rechts. (4

Beim Entrollen der Wagengruppe auf Gleis 210 im Bf Leobersdorf wurden die

Weichen 9, 10 und 11 aufgefahren und es kam zu einer Verletzung des Flankenraumes der

FahrstraBe von Z 2371. ! Dadurch gelangte das freizeigende Einfahrsignal ,B“ selbsttitig
in die Stellung ,,HALT“ und das am Sbl Bvs 1 befindliche Einfahrvorsignal ,b/Bm12“

selbsttatig in die Stellung , VORSICHT*, (1] [29]

Untersuchungsbericht
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Die Weichen und Signale werden liber die Betriebsfiihrungszentrale Wien (BFZ)
fernbedient. 14 Als Sicherungsanlage dient eine EBO 1 Thales, die durch die BFZ Wien
Uber eine EBO 2 Siemens fernbedient wird. (3]

Als Zugsicherungssystem steht auf dieser Strecke PZB zur Verfiigung. '* Das Triebfahrzeug

von Z 2371 unterstiitzt das vorhandene Zugsicherungssystem. 1>/ [16]

In der Betriebsstellenbeschreibung des Bf Lb ist fiir das Gleis 210 ein maximales Gefalle
von 3,69 Promille angegeben. [2°]

Da der Achszdhlpunkt ,,ZPm12 3/4, m22 1/2" gemaR Sicherungstechnischem Lageplan erst
559m hinter dem Blocksignal ,Bm12“ angebracht ist, wird lber eine Strecke von 559m
keine Besetzung des (folgenden Blockabschnitts) Gleisabschnitts m22 sichtbar (siehe
Punkt 3 a) 8. Infrastruktur und Signalsystem). [28]

Es fallt auf, dass der Achszahlpunkt ,ZPm12 3/4, m22 1/2“ ndher zum Blocksignal ,,Zm22“
angeordnet ist.

Eine Anordnung des Achszdhlpunktes ,ZPm12 3/4, m22 1/2“ naher zum Blocksignal
,Bm12“ wiirde beim Fahren auf dem Regelgleis zu einem friiheren selbsttatigen ,HALT“-

stellen des Signals ,Bm12“ flihren.
Die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft teilte der SUB in Folge des

Stellungnahmeverfahrens mit, dass die Versetzung des angefiihrten Achszahlers im

Rahmen der am 02.09.2024 abgeschlossenen Siidbahnsperre bereits erfolgte.

9. Sonstige Informationen

VzG

GemaR VzG lasst die Infrastruktur an der Unfallstelle der Strecke eine Geschwindigkeit
Vmax = 160 km/h ZU. (10]

Buchfahrplan

Laut Buchfahrplan Heft 400, Muster M9281 ist am Kollisionsort eine maximale

Geschwindigkeit vmax = 140 km/h ausgewiesen. [12]
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Geschwindigkeitseinschrankungen

Zum Zeitpunkt des Vorfalls gab es keine La-Eintrage flr den Ereignisort und keine
Befehlsvorschreibungen fiir Z 2371. [*°]

b) Sachliche Beschreibung

1. Ereignisbeschreibung

Abbildung 2 Lageskizze FahrstraBenbelegung Z 2371 im Bereich Bf Lb

km 32617
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m 33228
krn 33256

Strecke 105 Spielfeld Stralk
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km 33,042
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Quelle: OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

Im Betriebsablaufprotokoll ist um 22:53:27 Uhr UTC +1 (MEZ) eine FahrstraRe fiir Z 2371
von Gleis m22 kommend bis zum Gleis 204 des Bf Lb dokumentiert, wie in Abbildung 2
ersichtlich ist. Der rote Pfeil markiert den geplanten Verlauf der Fahrstral3e des Z 2371 bis
Bf Lb. Der griine Pfeil markiert den Weg der entrollten Wagen. (241 Die Kollisionsstelle
befand sich auf der freien Strecke aulRerhalb der Abbildung 2.
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Des Weiteren ist um 22:57:15 Uhr UTC +1 (MEZ) eine Auffahrmeldung der

Weiche W11 Bf Lb protokolliert, die durch das Auffahren der Weiche W11 durch die aus
Gleis 210 entrollte Wagengruppe (in Richtung der FahrstraRRe des Z 2371) verursacht
wurde. 24

Dies wurde dem:der zustdandigen Fdl Stb2 — ZLB Siuid in der BFZ Wien auf seiner:ihrer
Sicherungsanlage durch eine Auffahrmeldung der W11 angezeigt und war das erste
Anzeichen einer Unregelmafigkeit fiir den:die Fdl.

Durch die Verletzung des Flankenraumes der FahrstraRe von Z 2371 gelangte das
Einfahrsignal ,B” selbsttatig in die Stellung ,,HALT” und das am Sbl Bvs 1 befindliche
Einfahrvorsignal ,b/Bm12“ selbsttatig in die Stellung ,,VORSICHT*, [241(29]

Nachdem dem:der Fdl Stb2 — ZLB Siid auch eine Auffahrmeldung der W10 im Bf Lb (im
Betriebsablaufprotokoll um 22:57:35 Uhr UTC +1 (MEZ) protokolliert) angezeigt wurde,
erhartete sich fur den:die Fdl Stb2 — ZLB Stid der Verdacht einer Entrollung aus dem Bf Lb
in Richtung Wien.

Laut Betriebsablaufprotokoll hat der:die Fdl Stb2 — ZLB Siid um 22:58:15 Uhr UTC +1 (MEZ)

auch das Hauptsignal ,,H3“ auf Gleis 203L Richtung Wien fiir Z 22954 auf ,HALT" gestellt.
Um 22:58:17 Uhr UTC +1 (MEZ) wurde eine Auffahrmeldung auf Lb W9 protokolliert.
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ARAMIS Datenerfassung

Abbildung 3 ARAMIS Streckenspiegel

Quelle: OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

Auf dem in Abbildung 3 dargestellten Streckenspiegel ist in Zeile 2 der Bahnhof
Leobersdorf ,LB“ skizziert. Von dort entrollte die Wagengruppe in Richtung der
eingefligten Pfeile auf das Hauptgleis ,m22“ in Richtung Wien. In der ellipsenférmigen
Markierung ist die griin dargestellte Zugstralle des Z 2371 zu finden. Zu diesem Zeitpunkt
war das Hauptsignal ,Bm12“ fiir den Z 2371 noch auf ,,FREI” gestellt. Z 2371 hatte

24 Minuten Verspatung. 181124

Anmerkung: Die dokumentierten Zeiten widersprechen sich in der Chronologie. Zur
besseren Lesbarkeit sind diese Zeitangaben nicht in chronologischer Abfolge dargestellt.
Diese Diskrepanz ist die Folge der Zeitauslesung aus verschiedenen unabhdngigen

Systemen, die nicht miteinander abgeglichen sind.
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Der Z 2371 hatte in Breclav eine fahrplanmaRige Abfahrtszeit am 05. Dezember 2024 um
20:27 Uhr und hatte in Wr. Neustadt Hbf eine planmaRige Ankunftszeit um 22:49 Uhr
gehabt. 3]

GemaR ARAMIS Datenerfassung fand die Ist-Abfahrtszeit des Z 2371 in Breclav um
20:26:39 Uhr UTC+1 (MEZ) statt. [17]

Im Bf Meidling fand der Tfzf-Wechsel zwischen 22:34:54 Uhr und
22:36:28 Uhr UTC+1 (MEZ) statt. Z 2371 hatte zu diesem Zeitpunkt eine Verspatung von

30 Minuten aufgrund eines Rettungseinsatzes im Bf Angern. (7]

Der:Die Ubergebende Tfzf fuhr im Zug am Fst2 weiter mit. Fiir Z 2371 war bereits eine
ordnungsgemale zuggelenkte freie Fahrstralleneinstellung von Gleis m22R, der freien
Strecke auf Streckengleis 2, in den Bf Lb auf Gleis 204R eingestellt.

Fiir den aus der Gegenrichtung kommenden Z 22954 aus Felixdorf war bereits eine
ordnungsgemale zuggelenkte freie Fahrstralleneinstellung von Gleis 203L nach Gleis 101L
im Bereich Bf Lb und weiter (ber das Streckengleis 1 in Richtung Bf Bvs eingestellt. Dies

wurde im Betriebsablaufprotokoll festgehalten. 24

Die gesetzten freien Fahrstralleneinstellungen sind auch in
Abbildung 2 ARAMIS Streckenspiegel in griiner Farbe dargestellt
(siehe Punkt 2.7 ARAMIS Datenerfassung).

Z 22954 befand sich zum Vorfallzeitpunkt im Bf Lb. Die Weiche 12 auf dem Nebengleis 210
im Bf Lb (siehe Punkt 2.7 Abbildung 1 UB) erhielt eine Besetztmeldung (Rotausleuchtung)
durch die Uberfahrung.?* Durch die Verletzung des Flankenraumes der FahrstraRe von

Z 2371 gelangte das Einfahrsignal ,,B“ selbsttatig in die Stellung ,HALT“ und das am

Sbl Bvs 1 befindliche Einfahrvorsignal ,b/Bm12“ selbsttétig in die Stellung ,VORSICHT*, [2°]
Der:Die Tfzf des Z 2371 erkannte das Einfahrvorsignal von Bf Lb in Stellung ,VORSICHT“
und reduzierte die Geschwindigkeit des Zuges um entsprechend vor dem Einfahrsignal

Bf Lb anhalten zu kdnnen.

Um 22:57:15 Uhr UTC+1 (MEZ) wurde stellwerkseitig eine Auffahrmeldung W11 im Bf Lb
registriert. Es ertdnte erstmalig der Storwecker bei der 6rtlich zustandigen Stelle, dem

Fdl Stb2 — ZLB Stid in der BFZ Wien. Der:Die Fdl Stb2 — ZLB Siid erhilt eine Besetztmeldung
(Rotausleuchtung) der Weiche W11 durch die Uberfahrung. Das ESTW stellte daraufhin
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das Blocksignal ,,Bm12“ fiir Z 2371 auf ,HALT". Es wurde eine weitere Auffahrmeldung
W10 in Bf Lb stellwerkseitig gemeldet.

Um ,,22:57:44 Uhr UTC+1 (MEZ)“ gab der:die Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien tber
GSM-R einen Notruf an den:die Tfzf des Z 2371 aus, der ein ,NOTHALT* bewirkte. [26]

Daraufhin leitete der:die Tfzf von Z 2371 gemaR § 97 Abs. 6 Betriebsvorschrift 30.01-V3
und Erlduterung 30.06.30 GSM-R um ,,22:57:34 Uhr UTC+1 (MEZ)” eine Betriebsbremsung
ein und kam mit der Garnitur nach ca. 356 m bei km 32,300 zum Stillstand. 51130

Es folgte ein erstes Gesprach um 22:58:06 Uhr UTC+1 (MEZ) zwischen Fdl Stb2 — ZLB Siid
und Tfzf Z 2371 bei dem der:die Fdl Stb2 — ZLB Siid darauf aufmerksam machte, das dem
Z 2371 entrollte Wagen entgegenkommen.

Der:Die Tfzf konnte nach Verstdndigung durch den:die Fdl den Flihrerstand verlassen.
Der:Die Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien stellte das Ausfahrsignal ,H3“ im Bf Lb fiir

Z 22954 auf ,,HALT”. Eine weitere Auffahrmeldung auf W9 im Bf Lb wurde stellwerkseitig

registriert.

Kollisionszeitpunkt war um ,,23:03:24 Uhr UTC+1 (MEZ)“.16]

Nach der Kollision bestatigte der:die ZUB auf Nachfrage des:der Tfzf, dass es keine
Verletzten gabe.

Der Zug hatte zum Vorfallzeitpunkt eine Verspatung von 24 Minuten. (1311171 |m
Untersuchungsbericht der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft wird der Kollisionsort bei
km 32,220 angegeben. [13]

Die Auswertung der Registriereinrichtung des Z 2371 ergab einen mutmaRlichen Aufprall
der entrollten Wagengruppe mit Z 2371 um 23:03:24 Uhr UTC+1 (MEZ). [®

Die Garnitur wurde dabei mit max. 4 km/h um ca. 2 m zurickgestoBen und befand sich
danach wieder in Stillstand.

Es folgte ein fmdl Gesprach zwischen Fdl Stb2 — ZLB Siid und dem:der Tfzf von Z 2371.

Dabei wurde der Aufprall der entrollten Wagengruppe mit dem Z 2371 von dem:der Tfzf
bestitigt. Der:Die NOKO alarmierte den:die OBB-EL am Standort Wr. Neustadt Hbf. In
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einem weiteren fmdl Gesprach bestatigte der:die Tfzf dem:der Fdl Stb2 — ZLB Siid den
Stillstand des Z 2371 auf km 32,300.

Der:Die Fdl Stb2 —ZLB Sud gab fir die Streckengleise 1 + 2 zwischen Bf Bvs und Bf Lb
,Keine Fahrten“ aus. 1 Um 23:25 Uhr traf der:die OBB-EL am Vorfallort ein und nahm um
23:27 Uhr die 6rtliche Notfallkoordination auf.[®) Wihrend eines weiteren fmd| Gesprichs
bestatigte der:die Tfzf dem:der Fdl Stb2 — ZLB Siid, dass es zu keiner Entgleisung des

Z 2371 gekommen sei.

Um 23:33 Uhr wurde ,, Keine Fahrten” auf Streckengleis 1 aufgehoben. Langsamfahren mit
Vmax 30km/h von km 32,000 bis km 32,800 galt weiterhin bis auf Wiederruf.

Zwischen 23:44 Uhr und 00:10 Uhr wurden die sieben Fahrgaste durch die Feuerwehr auf
freier Strecke evakuiert. Eine Person, die bereits vor der Zugfahrt verletzt war, wurde in
die Obhut des Rettungsdienstes libergeben. Alle Personen blieben aufgrund des Vorfalls

unverletzt.

Um 00:10 Uhr gab es in der OBB-Einsatzleitung einen Personenwechsel (begriindet durch
die Arbeitszeitenregelung). Die Weichen 9, 10, 11 wurden durch den Fachdienst
begutachtet und ohne Einschrankung freigegeben. Die entrollten Wagen wurden
gemeinsam mit der Garnitur des Z 2371 nach Bf Lb geschoben. Die Nebenfahrt erfolgte als
N 98600.

Um 02:25 Uhr wurde ,, Keine Fahrten” auf Streckengleis 2 aufgehoben. Des Weiteren
wurde auf Streckengleis 2 zwischen Bf Bvs und Bf Lb eine Gleissperre angeordnet. Das
Streckengleis am Vorfallort wurde vom Fachdienst kontrolliert. Es wurden keine Schaden
festgestellt. Um 03:30 Uhr wurde die Gleissperre fiir Streckengleis 2 Bvs-Lb aufgehoben.
Die Vorschreibung des Langsamfahren auf Streckengleis 1 wurde ebenfalls aufgehoben.
Ab 03:31 Uhr war der GLA in Lb beendet, alle Fachdienste und GLA-Teilnehmer:innen
hatten den Gleisbereich verlassen und der Regelbetrieb der Bahn konnte wieder

aufgenommen werden.

Ereigniskette
Anmerkung: Die in Anfihrungszeichen ,,...“ dokumentierten Zeiten widersprechen sich in

der Chronologie. Zur besseren Lesbarkeit sind diese Zeitangaben nicht in chronologischer
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Abfolge dargestellt. Diese Diskrepanz ist die Folge der Zeitauslesung aus verschiedenen

unabhangigen Systemen, die nicht miteinander abgeglichen sind.

Tabelle 5 Ablauf der Ereignisse zur Zeit des Regelbetriebes vor der ersten Stormeldung

Zeitpunkt Beschreibung Quelle
05.12.2020 Planabfahrt Z 2371 von Breclav kommend nach Wr. Neustadt Hbf. [12] [13]
20:27 Uhr Zum Zeitpunkt des Vorfalls hat Z 2371 24 Minuten Verspatung aufgrund eines  [17]
Rettungseinsatzes im Bf Angern.
22:34:54 Z 2371 in Wien Meidling wird von einem:einer zweiten Tfzf Gbernommen. [17] [30]
Uhr Erste:r Tfzf plant bis Wr. Neustadt Hbf im Fst2 mitzufahren.
22:53:26 Z 2371 hat eine ordnungsgemafRe zuggelenkte freie Fahrstralleneinstellung [24] [29]
Uhr von Gleis m22R (Streckengleis 2) nach Gleis 204R. Gleis 204R befindet sich im
Bf Lb.
22:54:29 Z 22954 hat eine ordnungsgemafe zuggelenkte freie FahrstralReneinstellung [24] [29]
Uhr von Gleis n11L nach Gleis 203L. Z 22954 von Richtung Felixdorf kommend
steht im Bf Lb.
22:55:06 Z 22954 hat eine ordnungsgemale zuggelenkte freie FahrstraReneinstellung [24] [29]
Uhr von Gleis 203L nach Gleis 101L im Bereich Bf Lb weiter Gber Streckengleis 1
Richtung Bf Bvs.
Untersuchungsbericht 33 von 87



Aufgefundene Gegenstinde am Ort der Entrollung

Abbildung 4 Hemmschuhe Bf Lb in km 33,454 sowie in km 33,416

Quelle: OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft

In dem von der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft angeforderten Untersuchungsbericht
sowie im angeforderten Bildmaterial werden die im Bf Lb gefundenen Hemmschuhe im
Gleis 210 wie folgt beschrieben:

,Im Rahmen des GLA wurde im Gleis 210 in km 33,454 sowie in km 33,416 des
Bf. Leobersdorf jeweils 1 entfernter Hemmschuh vorgefunden.

Bei der Besichtigung konnten weder an den beiden vorgefundenen Hemmschuhen noch an
den Gleisen Schleifspuren festgestellt werden (siehe Bilddokumentation Bild 1 & 2).”

Befragungen / Aussagen (auszugsweise)

Eine Zusammenfassung der jeweiligen Aussagen von den befragten Personen ist folgend

beschrieben.
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Die Befragung der vom EVU genannten sechs Verschubmitarbeiter:innen wurde am
21. Dezember 2020 durch die SUB durchgefiihrt. (1811911201 211221 23] per Termin der
Befragung wurde moglichst zeitnah zum Vorfalltag gewahlt, um ein optimales

Erinnerungsvermogen gewadhrleisten zu kénnen.

Bei den Befragungen konnte jedoch nicht festgestellt werden, welche Personen die letzten
Verschubbewegungen der entrollten Wagengruppe ausfiihrten. Alle beteiligten Personen
erinnerten sich an eine Sicherung der Wagengruppe mit wesentlich mehr Hemmschuhen

als es in der Betriebsvorschrift verlangt wird.

Die Betriebsvorschrift 30.01 zum vorfallrelevanten Zeitpunkt stellt folgende Regel dar:
»(4) Vereinfachte Regeln fiir das Sichern von Fahrzeugen unter Einhaltung des Fbg

a) In Neigungen von 0 Promille bis 5 Promille gilt fiir je ca. 300 m Lédnge der zu sichernden
Wagengruppe: Richtung Gefille und Richtung Steigung sind jeweils zwei Hemmschuhe zu
verwenden. Ab Neigungen (iber 2,5 Promille darf die Sicherung Richtung Steigung

entfallen. Wird mit Handbremsen gesichert sind zwei Handbremsen zu verwenden.“
Eine schriftliche Aufzeichnung Gber die verrichtete Sicherung von stillstehenden

Fahrzeugen fand nicht statt. Als mégliche Ursache fir eine Entrollung wurde das
Entfernen der Sicherungsmittel durch unbefugte Personen genannt.
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Abbildung 5 Darstellung Subunternehmen

Mutter-Unternehmen
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_ e et O Bauunternehmen
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\ gemaR (EU) VO 1158/2010
EVU
Sicherheitsbescheinigung Teil Aund B
seit 2020 4

gemiR (EU) VO 1158/2010

Quelle: BMK/SUB

Der Infrastrukturbetreiber teilte der SUB mit, dass die eisenbahnbetrieblichen Tatigkeiten
im Zusammenhang mit der Sicherung der entrollten Wagengruppe an ein
Subunternehmen (2) tGbertragen wurden. Somit kime diesem Subunternehmen (2) die

Rolle eines EVU zu.

Am 22. Dezember 2020, einen Tag nach der Befragung der Verschubmitarbeiter:innen
durch die SUB, bekam die SUB von dem:der BL des Subunternehmens (2) jedoch
nachtraglich die Information, dass das Unternehmen nicht EVU gewesen sei, da es seine
gualifizierten Mitarbeiter:innen einem weiteren Subunternehmen (3) mit einem

Arbeitskrafterahmenvertrag tberlassen habe.

Die Befragung des Subunternehmens (3) ergab, dass dieses lediglich die
eisenbahntechnischen Bauarbeiten durchgefiihrt habe. Die notwendigen
eisenbahnbetrieblichen Tatigkeiten im Zuge der Baustellenabwicklung seien vom

Subunternehmen (4) abgewickelt worden.
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Die Befragung des Subunternehmens (4) ergab, dass dem:der BL dieses Unternehmens der
Vorfall nicht bekannt war. Subunternehmen (4) habe erst ab dem 08. Dezember 2020 die
Arbeit im Bf Lb aufgenommen. Vorfalltag war der 05. Dezember 2020.

Auf dem Dokument ,Zusatzbescheinigung” der beteiligten Mitarbeiter:innen ist das

Subunternehmen (2) eingetragen.

Nach Angabe der mit der Sicherung der spater entrollten Schienenfahrzeuge in
Verbindung stehenden Unternehmen hatte keines von lhnen die Tatigkeit eines
Eisenbahnunternehmens libernommen (z.B. Ausstellung einer Bescheinigung gemaf

§ 143 Abs. 1 EisbG, Sichern stillstehender Schienenfahrzeuge gemal} § 93 Abs. 2 EisbBBV).

Die beteiligten Mitarbeiter:innen hingegen verrichteten nach ihren Aussagen
eisenbahnbetriebliche Tatigkeiten (Sicherung von Schienenfahrzeugen) fiir das

Subunternehmen (2).

Es konnte nicht festgestellt werden, welche der oben angefiihrten Aussagen zutreffend

sind.

Aus Sicht der SUB erscheint es zielfiihrend, dass die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft
die Vergabe von Auftragen an Subunternehmen strenger reguliert und kontrolliert.

2. NotfallmaRnahmen

Notfallverfahren Eisenbahn

Tabelle 6 Notfallverfahren Eisenbahn + 6ffentliche Dienste und Ereignisse nach den ersten

Stérmeldungen

Zeitpunkt Beschreibung Quelle

05.12.2020 Der:Die Fdl Stb2 —ZLB Siid in der BFZ Wien gibt bei der Befragung durch die [29]
22:56 Uhr OBB an, dass eine Entrollung der auf Gleis 210 abgestellten Wagen
stellwerkseitig um 22:56 Uhr registriert worden sei und ist die ortlich
zustandige Stelle. Zu diesem Zeitpunkt sollen die Wagen den Isolierstof8 beim
Verschubsignal ,V10H" Gberrollt und die in Linkslage befindliche Weiche 12
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle

besetzt haben. Der:Die Fdl soll eine Besetztmeldung (Rotausleuchtung) durch
die Uberfahrung erhalten haben.

Das Einfahrsignal ,,B“ soll selbsttatig in die Stellung ,,HALT“ gelangt sein und
das am Sbl Bvs 1 befindliche Einfahrvorsignal ,b/Bm12“ soll selbsttatig in die
Stellung ,,VORSICHT” gelangt sein.

22:57:15 Es wird eine Auffahrmeldung W11 im Bf Lb an den:die Fdl Stb2 — ZLB Siid in [24] [29]

Uhr der BFZ Wien stellwerkseitig gemeldet. Erstmaliges Erténen des Storweckers.
22:57:29 Das ESTW stellt das Blocksignal ,Bm12“ fiir Z 2371 auf ,HALT". [24] [29]
Uhr ,,Bm12“ ist das Blocksignal fiir Z 2371.
22:57:35 Auffahrmeldung W10 in Bf Lb wird an Fdl Stb2 — ZLB Suid in der BFZ Wien [24] [29]
Uhr stellwerkseitig gemeldet.

Tfzf des Z 2371 erkennt das Einfahrvorsignal von Bf Lb in Stellung [30]

,VORSICHT". Er:Sie reduziert die Geschwindigkeit des Zuges, um
entsprechend vor dem Einfahrsignal Bf Lb anhalten zu kénnen.

,22:57 Nothalt-Zugfunk ist als Abgehalten dokumentiert (Aus zuletzt bearbeiteter [27]
Uhr“ REM).

»22:57:44 Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien gibt liber GSM-R fiir Z 2371 einen Notruf [0] [26]
Uhr“ aus, der ein ,NOTHALT” bewirkte.

»22:57:34 Tfzf von Z 2371 leitet eine Betriebsbremsung ein. [5] [28]
Uhr“

»22:58:11 Z 2371 Stillstand nach 356 m Bremsweg bei km 32,300. Angabe [5] [30]
Uhr* Untersuchungsbericht OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft km 32,220.

»22:58:06 Erstes Gesprach zw. Fdl Stb2 — ZLB Siid und Tfzf. ,Es kommen dir Wagen [26] [30]
Uhr* entgegen”.

22:58:15 Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien stellt Ausfahrsignal ,,H3“ fiir Z 22954 in Bf  [24][13][29]
Uhr Lb auf ,,HALT".

22:58:15 Fdl Stb2 — ZLB Stid in der BFZ Wien stellt Gleis 203L in Bf Lb auf , HALT". [24]

Uhr

22:58:17 Auffahrmeldung W9 in Bf Lb wird an Fdl Stb2 — ZLB Sid in der BFZ Wien [24] [29]
Uhr stellwerkseitig gemeldet.

23:03:24 Aufprall der entrollten Wagengruppe mit Z 2371, der sich im Stillstand [6]

Uhr befindet.

23:03:27 Z 2371 wird mit max. 4 km/h um ca. 2 m zurtickgestoBen und befindet sich [6]
Uhr dann wieder im Stillstand.

23:05:31 Gesprach Tfzf von Z 2371 mit Fdl Stb2 — ZLB Sid in der BFZ Wien. Bestatigung  [26]
Uhr des Aufpralls der entrollten Wagengruppe mit dem Z 2371. Erste
Schadenserhebung durch Tfzf.

23:06 Uhr  OBB-EL alarmiert Standort Wr. Neustadt Hbf. [0]
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Zeitpunkt Beschreibung Quelle
23:08:26 Gesprach Tfzf von Z 2371 mit Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien. Tfzf von [26] [13]
Uhr Z 2371 meldet Stillstand des Zuges auf km 32,300 (Angabe
Untersuchungsbericht OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft km 32,220).
23:10 Uhr Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien - ,Keine Fahrten” ausgegeben fir [0]
Streckengleis 1 + 2 zwischen Bf Bvs und Bf Lb.
23:25 Uhr OBB-EL am Vorfallort eingetroffen. [0]
23:26:56 Gesprach Tfzf von Z 2371 mit Fdl Stb2 — ZLB Sid in der BFZ Wien. Tfzf von [26]
Uhr Z 2371 bestatigt , keine Entgleisung”.
23:27 Uhr Aufnahme der &rtlichen Notfallkoordination durch OBB-EL. [0]
23:33 Uhr Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien - ,Keine Fahrten” aufgehoben fiir [26]
Streckengleis 1. Bis auf Wiederruf Langsamfahren mit vmax 30km/h von km
32,000 bis km 32,800.
23:44 Uhr Evakuierung der sieben Fahrgaste durch die Feuerwehr eingeleitet und am [0]
06.12.2020 00:10 Uhr abgeschlossen. Keine Verletzten aufgrund des Vorfalls.
06.12.2020 1. Ubergabe OBB-EL an OBB-EL. [0]
00:10 Uhr
01:58 Uhr BEKO/NOKO Ost — Weichen 9, 10, 11 werden begutachtet und ohne [0]
Einschrankungen freigegeben.
02:22 Uhr BEKO/NOKO Ost - Die entrollten Wagen werden gemeinsam mit der Garnitur  [0]
des Z 2371 nach Bf Lb geschoben. Die Nebenfahrt erfolgt als N 98600.
02:25 Uhr Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien - ,Keine Fahrten“ aufgehoben fir [0]
Streckengleis 2. ,,Gleis(e) gesperrt” flr Streckengleis 2 zwischen Bf Bvs und Bf
Lb.
03:30 Uhr BEKO/NOKO Ost — Kontrolle des Streckengleises 2 zwischen Bvs und Lb bei [0]
der Vorfallstelle durch die Fernmeldewerkstatt abgeschlossen, keine
Schaden festgestellt.
03:30 Uhr  Gleissperre fur Streckengleis 2 Bvs-Lb aufgehoben, das Langsamfahren auf [0]
Streckengleis 1 wird ab sofort aufgehoben.
03:31 Uhr BEKO/NOKO Ost — GLA in Lb beendet, alle Fachdienste und Teilnehmer am [0]

GLA haben den Gleisbereich verlassen.
Der Regelbetrieb wird wieder aufgenommen.

Die in Anflihrungszeichen ,,...“ dokumentierten Zeiten widersprechen sich in der

Chronologie. Zur besseren Lesbarkeit sind diese Zeitangaben nicht in chronologischer

Abfolge dargestellt. Diese Diskrepanz ist die Folge der Zeitauslesung aus verschiedenen

unabhangigen Systemen, die nicht miteinander abgeglichen sind.
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Somit wurden die Vorgaben bezliglich Datenaufzeichnung gemaR Pkt. 4.2.3.5 Anhang der
Verordnung (EU) 2015/995 (der die gleichen Vorgaben wie Pkt. 4.2.3.5 des Anhangs der
spater in Kraft getretenen Durchfihrungsverordnung (EU) 2019/773 enthalt) nicht
vollstandig erfullt.

Es wird empfohlen, die von der SUB angefragten Zeitangaben mit der tatsachlichen
Uhrzeit abzugleichen, z.B. nach UTC +1 (MEZ), damit die zustandigen Behoérden,
einschlief8lich der nationalen Untersuchungsstelle, ihre Aufgaben nach Artikel 22 der
Richtlinie (EU) 2016/798 wahrnehmen kénnen.

Das Eintreffen der Einsatzkrafte von Polizei und Feuerwehr geht aus der REM nicht hervor.
Die eingeschrdnkte Freigabe an Polizei und Feuerwehr durch den:die EL ist in den
Zeitangaben der REM nicht schliissig.

Es sind keine Verzogerungen der Einsatzkradfte bekannt. Die Evakuierung der Fahrgaste,

die durch den Vorfall unverletzt blieben, erfolgte den Umstdanden entsprechend zeitnahe

und wurde durch die Feuerwehr durchgefiihrt.
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4 Auswertung des Ereignisses

a) Aufgaben und Pflichten

1. Eisenbahnunternehmen und/oder Infrastrukturbetreiber

Die Sicherung von stillstehenden Schienenfahrzeugen hat nach § 18 DV 30.01 in der zum

Vorfall gliltigen Fassung zu erfolgen.

Bei Anwendung der vereinfachten Regeln fiir das Sichern von Fahrzeugen unter Einhaltung
des Fbg gemaR § 18 Abs. 4 lit. a) DV 30.01 V6.2 sind in Richtung Gefille fir je ca. 300 m

Lange der zu sichernden Wagengruppe zwei Hemmschuhe zu verwenden.

Im Unfallbericht der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft ist die Linge tiber Puffer der
entrollten Wagengruppe mit 102,1m angegeben.

Es fallt auf, dass bei der Sicherung von stillstehenden Schienenfahrzeugen nach der
gliltigen Fassung vom 09.06.2024 V14.0 die Anzahl der vorgeschriebenen Hemmschuhe
erhoht sowie die maximale Lange der zu sichernden Wagengruppe verkiirzt wurde. Bei
Anwendung der vereinfachten Regeln fir das Sichern von Schienenfahrzeugen unter
Einhaltung der erforderlichen Festhaltekraft sind nunmehr gemaR § 18 Abs. 6 lit. b) DV
30.01 V14.0 in Richtung Gefalle fiir je 200 m Lange der zu sichernden Wagengruppe drei

Hemmschuhe zu verwenden.

Die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft gibt in Ihrer Stellungnahme zur
Sicherheitsempfehlung A-2024/007 Folgendes bekannt:

»Das RW 30.01, §18 (10) wurde mit 11.12.2022 gemdf3s BMK- IV/E3, Bescheid

GZ.: 2022-0.362.742 vom 01.12.2022 (liegt bei) bereits wie folgt angepasst:

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

Hemmschuhen gesichert werden. In fernbedienten oder értlich besetzten Betriebsstellen ist
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ggf. zusdtzlich eine verpflichtende Verwendung des sperrbaren Hemmschuhs in der Bsb
(siehe DA 30.04.22. DB 600.01) geregelt. Wegen Anordnungen im Einzelfall, aufgrund
besonderer Anlagen- und Betriebsverhdltnisse (z.B. Umfiillanlagen, Abrollanlagen,

Verladeanlagen bei Krangleisen) siehe Bsb.““

Die SUB weist darauf hin, dass der Bf Leobersdorf, in dem die Entrollung stattfand, eine
fernbediente Betriebsstelle ist und dass in der Bsb des Bf Leobersdorf keine sperrbaren
Hemmschuhe vorgeschrieben sind. Auch bei den Befragungen der
Verschubmitarbeiter:innen wurde die Verwendung von sperrbaren Hemmschuhen
verneint.

Aus Sicht der SUB erscheint es zielfihrend, MaBnahmen zu ergreifen, um Entrollungen

besser entgegenzuwirken.

2. Instandhaltungsbetriebe

Entfallt.

3. Hersteller von Schienenfahrzeugen / sonst. Eisenbahnprodukte

Entfallt.

4. Nationale Sicherheitsbehérde und/oder Eisenbahnagentur der EU

Entfallt.

5. Benannte Stellen, bestimmte Stellen und/oder
Risikobewertungsstellen

Entfallt.
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6. Zertifizierungsstellen der Instandhaltungsbetriebe
Entfallt.
7. Sonstige vorfallsrelevante Personen oder Stellen

Zustidndige Mitarbeiter:innen, die eisenbahnbetriebliche Tatigkeiten in Bezug auf die

Sicherung der Wagengruppe durchfiihrten, die in weiterer Folge entrollte.

Siehe hierzu:

Punkt 3 b) 1. Befragungen/Aussagen (auszugsweise)

Punkt 4 c) 1. Menschliche und individuelle Merkmale

Zustandige:r Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien

Die Befragung des:der zustandigen Fdl Stb2 —ZLB Suid in der BFZ Wien durch die

OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft ergab auszugsweise folgende Protokollierung: [2°]

Das Entrollen der auf Gleis 210 abgestellten Wagen sei stellwerksseitig um 22:56 Uhr
registriert worden.

Durch Verletzen des Flankenraumes der FahrstralRe von Z 2371 sei das Einfahrsignal
,B* sowie das am Sbl Bvs 1 befindliche Einfahrvorsignal ,b/Bm12“ selbsttétig in die
»Haltstellung” gelangt.

Um 22:57 Uhr sei erstmals der Storwecker des Arbeitsplatzes ertont, dabei sei eine
Weichenstorung und Auffahrmeldung bei der Weiche 11 ausgegeben worden. Nach
Lokalisieren der gestorten Weiche und Erkennen der Rotausleuchtung auf den
Weichen 12 und 11 sei fur den:die Fdl schnell klar gewesen, dass Wagen entrollt sein
mussten, weswegen der:die Fdl um 22:57 Uhr das Blocksignal ,,Bm12“ fiir Z 2371 auf
,HALT“ gestellt und im Anschluss ein ,,NOTHALT" Gber GSM-R abgegeben habe. Nach
Beobachten der Situation soll der:die Fdl um 22:58 Uhr das Ausfahrsignal ,,H3“ fiir Z
22954 ebenfalls auf ,HALT“ gestellt haben.

Mehr habe der:die Fdl zur Verhinderung einer Kollision im hohen

Geschwindigkeitsbereich des REX2371 nicht beitragen kénnen.
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Es ist davon auszugehen, dass aufgrund der schnellen Reaktionszeit des:der zustdandigen
Fdl und der Einleitung der richtigen MalRnahmen die Unfallfolgen relativ gering gehalten

werden konnten.

Ein Abgleich der von dem:der Fdl angegebenen Zeiten mit den Zeitangaben aus dem
Betriebsablaufprotokoll konnte von Seiten der SUB nicht durchgefiihrt werden. Siehe
hierzu auch die Empfehlung der SUB

(siehe Punkt 3 b) 2. NotfallmaRnahmen/Notfallverfahren Eisenbahn). 241 [2°]

Tfzf Z 2371

GemaR den Angaben des:der Tfzf in der protokollierten Meldung 3% sei das Einfahrsignal
von Leobersdorf in Stellung ,,VORSICHT” gewesen. Daher habe der:die Tfzf die
Geschwindigkeit des Zuges verringert, um entsprechend vor dem Einfahrsignal
Leobersdorf anhalten zu konnen. Es sei aber noch vor dem Einfahrsignal ein ,NOTHALT“
Uber den Zugfunk hereingekommen. Somit habe der:die Tfzf den Zug mit einer

Betriebsbremsung kurz vor dem km 32,3 zum Stehen gebracht.

Durch die rasche Umsetzung des ,NOTHALT" des:der Tfzf konnte der Z 2371 vor der
Kollision mit den entrollten Wagen zum Stehen gebracht und die Unfallfolgen relativ
gering gehalten werden.

b) Fahrzeuge und technische Einrichtungen

1. Auslegung Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtungen

Die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft teilte der SUB im Zuge des
Stellungnahmeverfahrens mit, dass die Versetzung des angefiihrten Achszahlers im
Rahmen der am 02. September 2024 abgeschlossenen Stidbahnsperre bereits erfolgte.
Die SUB geht daher davon aus, dass der Infrastrukturbetreiber, wie auch die SUB, zu dem
Schluss gelangt ist, dass eine Versetzung des Achszdhlpunktes zu einer Erhéhung der
Sicherheit fiihrt, wihrend die BMK — IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehérde Uberwachung)
laut ihrer Stellungnahme zur Sicherheitsempfehlung A-2024/006 diese MalRnahme
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offenbar nicht als geeignet ansieht, zukinftige gleichartige oder dhnliche Vorfalle zu

vermeiden.

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

GemalR VzG ist fur die Strecke am Vorfallort eine zuldssige Geschwindigkeit von 160 km/h

ausgewiesen, 10

Laut Buchfahrplan Heft 400, Muster M9281 ist am Kollisionsort eine maximale

Geschwindigkeit vmax = 140 km/h ausgewiesen. 2]

§ 22 Abs. 2 EisbBBV legt fest, dass Weichen und Flankenschutzeinrichtungen von
FahrstralRen fiir Zugfahrten die mit mehr als 40 km/h befahren werden, signalabhéngig zu

errichten sind.

§ 22 Abs. 4 EisbBBV legt ebenso fest, dass fur Hauptgleise die mit mehr als 160 km/h
befahren werden, als Flankenschutzeinrichtung aus Nebengleisen Schutzweichen oder

Sperrschuhe zu errichten sind.

§ 49 Abs. 17 2. EisbBBV legt fest, dass Verschubsignale zu errichten sind, wenn sie als
Flankenschutzeinrichtung benétigt werden.

Aus Sicht der SUB erscheint es zielflihrend, eine Evaluierung durchzufiihren, ob

Verschubsignale als Flankenschutzeinrichtung ausreichen.

3. Hersteller od. sonstige Anbieter von Eisenbahnprodukten

Entfallt.

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

Entfallt.
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5. Instandhaltungsstellen, Ausbesserungswerke und andere
Instandhaltungsbetriebe

Entfallt.

6. Sonstige relevante Faktoren oder Folgen

Entfallt.

c) Menschliche Faktoren

1. Menschliche und individuelle Merkmale

Aufgrund der Sachlage, insbesondere anhand der vorliegenden Befragungsprotokolle und
Stellungnahmen, konnte von Seiten der SUB kein Fehlverhalten beim Sichern der
abgestellten Schienenfahrzeuge auf Gleis 210 festgestellt werden.

In den vorliegenden Zusatzbescheinigungen (Bescheinigung gemal § 143 ff. EisbG), der an

der Sicherung der spater entrollten Wagen beteiligten Mitarbeiter:innen, sind gemafi
Verordnung (EU) Nr. 36/2010 die Zugklassen A2 und A3 eingetragen.

2. Arbeitsplatzfaktoren

In Bezug auf die Arbeitsplatzfaktoren wird auf den Punkt 3 b) 1. verwiesen.

3. Organisatorische Faktoren und Aufgaben

In Bezug auf die Arbeitsplatzfaktoren, siehe Punkt 3 b) 1.
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4. Sonstige relevante Faktoren

Entfallt.

5. Umweltfaktoren

Entfallt.

d) Feedback- und Kontrollmechanismen (Risikomanagement und
SMS)

1. Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen

EisbBBV

»§ 22 Abs. 2

Weichen und Flankenschutzeinrichtungen von FahrstrafSen fiir Zugfahrten die mit mehr als
40 km/h befahren werden, sind signalabhdngig zu errichten. Fiir ortsbediente Weichen und
Sperrschuhe von Anschlussstellen darf an Stelle der Signalabhéingigkeit Abhdngigkeit
hergestellt werden.

Auf Strecken ohne technische Sicherung der Zugfolge darf die Herstellung der Abhéngigkeit

entfallen, die Sicherung der Weichen ist jedoch erforderlich.”

»§ 22 Abs. 4

Fiir Zugfahrten sind Flankenschutzvorkehrungen zu treffen. Als Flankenschutzeinrichtung
aus Anschlussbahnen sowie aus Gleisen, auf denen planmdflig Ladearbeiten stattfinden,
sind Sperrschuhe oder Schutzweichen zu errichten. Fiir Hauptgleise, die mit mehr als

160 km/h befahren werden, sind als Flankenschutzeinrichtung aus Hauptgleisen

Schutzweichen, aus Nebengleisen Schutzweichen oder Sperrschuhe, zu errichten.”

,§49Abs. 17 2.
Verschubsignale sind zu errichten, wenn

1. Verschubfahrten mit einer Eisenbahnsicherungsanlage geregelt werden sollen oder
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2. sie als Flankenschutzeinrichtung benétigt werden oder

3. regelmdfSig an Hauptsignalen vorbei verschoben werden soll.

4. Abweichend von Z 3 darf auf die Errichtung von Verschubsignalen verzichtet werden,
wenn die Zustimmung zu Verschubfahrten mit anderen technischen Einrichtungen gegeben

werden kann.

[..]"

”§ 93 Abs. 2
Die Durchfiihrung der Sicherung ist von jenem Eisenbahnunternehmen zu regeln, das die

jeweiligen Schienenfahrzeuge abstellt.”

EisbG

»§ 143 Abs. 1

Die Ausstellung einer Bescheinigung, die Aktualisierung von Einzelangaben einer
Bescheinigung, die Erneuerung einer Bescheinigung sowie die Entziehung oder Aussetzung
einer Bescheinigung obliegt dem Eisenbahnunternehmen, dem der darin angefiihrte
Triebfahrzeugfiihrer angehért. Die Bescheinigung ist in Form einer Urkunde auszustellen, in
ihren Einzelangaben zu aktualisieren und zu erneuern. Bescheinigungen verbleiben im

Eigentum des ausstellenden Eisenbahnunternehmens.”

Verordnung (EU) Nr. 36/2010

»Anhang Il Z 1.3.

Zugklassen und Fahrzeugtypen

Die Zugklassen und Fahrzeugtypen, die der Triebfahrzeugfiihrer fiihren darf, sind wie folgt
anzugeben:

Klasse A

Eisenbahnunternehmen (RU) und Infrastrukturbetreiber (IM) kénnen ,A“ als umfassende
Klasse fiir alle Aktivitéten der Klasse A verwenden: Rangierlokomotiven, Bauziige,
Eisenbahnfahrzeuge fiir Unterhaltungsarbeiten und alle anderen Lokomotiven wéhrend
des Rangierbetriebs.

Alternativ knnen RU/IM den Geltungsbereich der Bescheinigung auf eine oder mehrere

der folgenden Typen beschrénken:

Al = bei Beschrdnkung auf Rangierlokomotiven;

A2 = bei Beschrénkung auf Bauziige;
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A3 = bei Beschréinkung auf Eisenbahnfahrzeuge fiir Unterhaltungsarbeiten;

A4 = bei Beschrdnkung auf alle anderen Lokomotiven widhrend des Rangierbetriebs;

A5 = sonstige, sofern sich die Genehmigung auf Verkehrsarten oder Fahrzeuge bezieht,
die in den vorangegangenen Klassen nicht enthalten sind. Dies ist im

entsprechenden Feld anzugeben.

[...]"
Delegierten Verordnung (EU) 2018/762

,Anhang I, Z 2.3.

Organisatorische Aufgaben, Zusténdigkeiten, Rechenschaftspflichten und Befugnisse
2.3.1. Die Zustdndigkeiten, Rechenschaftspflichten und Befugnisse von Mitarbeitern mit
Aufgaben, die die Sicherheit betreffen (einschlieflich leitender und anderer Mitarbeiter mit
sicherheitsrelevanten Aufgaben), sind auf allen Organisationsebenen festzulegen, zu
dokumentieren, zuzuweisen und mitzuteilen.

2.3.2.Die Organisation muss sicherstellen, dass Mitarbeiter mit nachgeordneten
Zusténdigkeiten fiir sicherheitsrelevante Aufgaben (iber die Befugnisse, Beféhigung und
notwendigen Ressourcen verfiigen, um ihre Aufgaben unbeeintrdchtigt durch die
Tdtigkeiten anderer Funktionsbereiche erfiillen zu kénnen.

2.3.3. Die Ubertragung von Zusténdigkeiten fiir sicherheitsrelevante Aufgaben muss
dokumentiert und den betreffenden Mitarbeitern mitgeteilt und von ihnen akzeptiert und
verstanden werden.

2.3.4. Die Organisation muss beschreiben, wie die unter 2.3.1 genannten Aufgaben den
einzelnen Funktionsbereichen innerhalb und gegebenenfalls aufserhalb der Organisation
(siehe 5.3 Auftragnehmer, Partner und Zulieferer) zugewiesen werden.”

»Anhang ll, Z 3.1.1.1. lit. f)

Risikobewertung

[..]

Die Organisation muss

[..]

f) die Mitarbeiter und externe Beteiligte (iber Risiken informieren (siehe 4.4 Information
und Kommunikation).”

»Anhang ll, Z7.1.2 lit. a)

Die Organisation muss sicherstellen, dass

a) Empfehlungen der nationalen Sicherheitsbehérde, der nationalen Untersuchungsstelle,
der Branche bzw. Empfehlungen aus internen Untersuchungen evaluiert und
gegebenenfalls umgesetzt oder in Auftrag gegeben werden;”
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»Anhang ll,Z7.1.2 lit. b)

Die Organisation muss sicherstellen, dass

b) einschldgige Berichte bzw. Informationen anderer Beteiligter wie
Eisenbahnunternehmen, Infrastrukturbetreiber, fiir die Instandhaltung zustéindige Stellen
und Schienenfahrzeughalter zur Kenntnis genommen und beriicksichtigt werden.”

»Anhangll, Z7.1.3.

Die Organisation muss die aus den Untersuchungen gewonnenen Informationen dazu
verwenden, die Risikobewertung zu liberpriifen (siehe 3.1.1 Risikobewertung), Lehren im
Hinblick auf die Verbesserung der Sicherheit zu ziehen und gegebenenfalls Korrektur-
und/oder Verbesserungsmafinahmen zu beschliefsen (siehe 5.4 Anderungsmanagement).“

Verordnung (EU) 2015/995

»~Anhang, Z 4.2.3.5.
Datenaufzeichnung

Zuglaufdaten miissen aufgezeichnet und zu folgenden Zwecken gespeichert werden:

— Unterstiitzung einer systematischen Uberwachung der Sicherheit als Mittel zur
Vermeidung von Unféllen und Stérungen,

— Erfassung der Arbeitsweise des Triebfahrzeugfiihrers und der Funktion des Zuges und
der Infrastruktur in der Zeit vor und (gegebenenfalls) direkt nach einem Unfall oder einer
gefdhrlichen Unregelmdfigkeit zur Bestimmung der Ursachen sowie zur Unterstlitzung bei
der Bewertung neuer oder gednderter MafSnahmen zur Vermeidung von Wiederholungen,
— Aufzeichnung von Informationen tiber das Verhalten sowohl der Lokomotive bzw. des
Triebfahrzeugs, als auch des Triebfahrzeugfiihrers.

Aufgezeichnete Daten miissen folgenden Parametern zugeordnet werden kénnen:
— Datum und Uhrzeit der Aufzeichnung,

— genauer geografischer Punkt des aufgezeichneten Ereignisses,

— Zugkennzeichnung,

— Identitdt des Triebfahrzeugfiihrers.

Die fiir ETCS/GSM-R aufzuzeichnenden Daten sind diejenigen, die in der TSI ZZS festgelegt
und in Bezug auf die Anforderungen in Nummer 4.2.3.5 von Bedeutung sind.

Die Daten miissen sicher gespeichert und aufbewahrt werden und den zusténdigen

Behdrden, einschliefSlich nationaler Untersuchungsstellen, die ihre Aufgaben nach Artikel
19 der Richtlinie 2004/49/EG [nunmehr: Artikel 22 der Richtlinie (EU) 2016/798 — siehe Pkt.
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4.2.3.5 Anhang der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773] wahrnehmen, zugdnglich
sein.”

Richtlinie (EU) 2016/798

,Artikel 22 Abs. 3

Untersuchungsstelle

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass die Eisenbahnunternehmen, die
Infrastrukturbetreiber und gegebenenfalls die nationale Sicherheitsbehérde verpflichtet
sind, der Untersuchungsstelle Unfélle und Stérungen im Sinne des Artikels 20 umgehend zu
melden, und alle verfiigbaren Informationen bereitzustellen. Diese Meldung wird
gegebenenfalls aktualisiert, sobald fehlende Informationen verfiigbar sind.”

Verordnung (EU) Nr. 1158/2010

,Artikel 4

Uberwachung

Nach Ausstellung einer Sicherheitsbescheinigung (sowohl Teil A als auch Teil B)
liberwachen die nationalen Sicherheitsbehérden die durchgdngige Anwendung des
Sicherheitsmanagementsystems durch die Eisenbahnunternehmen und wenden dabei die
in Anhang IV genannten Grundsdtze an.”

Verordnung (EU) Nr. 1169/2010

,Artikel 4

Uberwachung

Nach Erteilung einer Sicherheitsgenehmigung (iberwachen die nationalen
Sicherheitsbehdrden die durchgédngige Anwendung des Sicherheitsmanagementsystems
durch den Fahrwegbetreiber und wenden dabei die in Anhang Ill genannten Grundsditze

o”

an.

Regelwerke des IB

RW 13.01.01 Eisenbahnsicherungsanlagen

,Punkt 1.1 Anwendungsbereich Absatz 3

Im Zuge von geplanten anlagenspezifischen Softwaretduschen einer elektronischen
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Eisenbahnsicherungsanlage ist eine vorhandene Weiche als Schutzweiche gemdf8 11.1 (7)

bzw. (8) zu projektieren.”

,Punkt 11.1 Absicherung

(7) Fiir Gleise mit der Funktion , Hinterstellen“ gemdfs RW 01.06. ist in Richtung
durchgehendes Hauptgleis eine Schutzeinrichtung (analog der Absicherung) zu planen,
wobei eine Zusammenfassung mehrerer Haupt- und Nebengleise mit einer
Schutzeinrichtung méglich ist. Die Schutzeinrichtung ist in jener Richtung mit einer
Steigung gréfler 2,5 %o im Gleis mit der Funktion , Hinterstellen nicht erforderlich.

Bei der Errichtung oder Anderung einer Eisenbahnsicherungsanlage ohne Anderung der
Gleiskonfiguration ist bei Hauptgleisen mit der Funktion , Hinterstellen“ aufgrund nicht

vorhandener Schutzweichen auf die Schutzweiche zu verzichten.

(8) Schutzweichen sind als Abgrenzung zwischen Verschubbereich fiir Zugzerlegung und
Zugbildung in Verschubknoten und Verschubstandorten gemdfs funktionaler Anforderung
und Gleise fiir den durchgehenden Zugverkehr (durchgehende Hauptgleise, Gleise mit
Bahnsteigen fiir den Personenhalt und Gleis die gemdf3 den funktionalen Anforderungen
ftir planmdfSiges Vorfahren bzw. Kreuzen vorgesehen sind) erforderlich.

Die Angaben der erforderlichen Schutzweichen und deren Grundstellung ist in der
funktionalen Anforderung enthalten.

Bei der Errichtung oder Anderung einer Eisenbahnsicherungsanlage ohne Anderung der
Gleiskonfiguration im abzugrenzenden Bereich ist aufgrund nicht vorhandener

Schutzweichen auf die Abgrenzung zu verzichten.”

MP_11,01,04-01
»Handbuch Sicherheitsmanagement”

MP_05,01,0102
,Verfahrensanweisung Betriebliches Risikomanagement _V le”“

30.01. Betriebsvorschrift V3

»§ 18 Abs. 4 Vereinfachte Regeln fiir das Sichern von Fahrzeugen unter Einhaltung des
Fbg

a) In Neigungen von 0 %o bis 5 %o gilt fiir je ca. 300 m Lénge der zu sichernden
Wagengruppe: Richtung Gefille und Richtung Steigung sind jeweils zwei Hemmschuhe zu
verwenden. Ab Neigungen (iber 2,5 %o darf die Sicherung Richtung Steigung entfallen.

Wird mit Handbremsen gesichert sind zwei Handbremsen zu verwenden.”
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,§ 97 Abs. 6 Gefahrsfdille, Vorfiille
(6) Notrufe werden optisch und/oder akustisch (Notrufsignalisierung) am Fiihrerstand

angezeigt. Dieser Meldung ist sofort mit einer Betriebsbremsung nachzukommen. Die
Weiterfahrt erfolgt nach den Bestimmungen des Fahrens auf Sicht.

Betrifft der Notruf den eigenen Zug/die eigene Nebenfahrt ist sofort anzuhalten. Wird der
Notruf unvollstindig oder nicht eindeutig wahrgenommen, ist ebenfalls sofort anzuhalten.
Nach dem Stillstand ist zwecks Kldrung mit dem IB Kontakt aufzunehmen.

Sobald erkannt wird, dass der Notruf nicht den/die eigene(n) Zug/Nebenfahrt betrifft, darf
die Fahrt ohne weitere MafSnahmen fortgesetzt werden.

Notrufe diirfen nur durch den IB (Fdl) beendet werden.

Erkennt ein Tfzf/Skl-, KI-Fiihrer, dass der eigenen Fahrt oder anderen Fahrten Gefahr droht,
betditigt er die Notruftaste und veranlasst ggf. den IB Notrufe abzugeben.”

30.06.30 GSM-R

,Ein eingehender Notruf wird am CAB Radio (GSM-R) akustisch durch einen
Aufmerksambkeitston (Dauer 3-5 sec) und ein blinkendes Piktogramm signalisiert.

Wird diese Notrufsignalisierung am Zugfunk vom Tfzf wahrgenommen ist dieser
Notrufsignalisierung sofort mit einer Betriebsbremsung nachzukommen. Dies deshalb, um

die Zeit von 3-5 sec zu nutzen.”

2. Risikobewertungs- und Uberwachungstitigkeiten

Die Befragung des IB durch die SUB, welche betrieblichen, organisatorischen und
technischen Risiken im Hinblick auf die Gefahr von ,,Entrollungen” erfasst wurden und wie
bzw. anhand welcher Risikobewertungsmethoden eine Bewertung stattfand, wurde
folgendermalRen kommentiert (Anhang Il, Z 3.1.1. der Delegierten Verordnung

(EU) 2018/762):

LAllgemein ist dazu festzuhalten, dass fiir die Bewertung der betrieblichen Risiken der
OBB-Infrastruktur AG die schwerwiegendsten (unter Beriicksichtigung von
Eintrittswahrscheinlichkeit x méglichem Schadensausmaf3) Zugunfdlle (z.B. Zugkollisionen)
und deren vorgelagerte Ereignisse wie z.B. auch ,,unbeabsichtigtes Entrollen von
Fahrzeugen® herangezogen werden.

Die Risiken wurden kategorisiert nach , Technik, Organisation, Mensch” mittels einem

,kombinierten Risikobewertungsverfahren”, auf Basis von
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4

»Indikatoren-Analysen/Statistischen Auswertungen” sowie , Szenario-/Fehlerbdumen”,
erfasst (in der OBB-Infrastruktur AG werden sie ,Hazard Trees” genannt). Die darin
erfassten Parameter und die Entwicklung der damit verbundenen Kennzahlen werden
laufend iiberwacht (, Trendmonitoring”). Nach gewonnenen Erkenntnissen aus
Unfalluntersuchungen etc. werden, neben der Setzung von korrigierenden bzw.
gegensteuernden Mafsnahmen, die Hazard-Trees auch dementsprechend (berpriift und bei
Bedarf angepasst.

Beziiglich ,unbeabsichtigtes Entrollen von Fahrzeugen“ werden in den Hazard-Trees
derzeit folgende Kategorien berticksichtigt: Im Bereich Technik z.B.: Mdngel an Fahrzeugen
(Bremseinrichtungen, ...), Mdngel an Gerdten und Einrichtungen (Hemmschubhe, ...),
Mcdingel an Sicherungsanlagen (Balkengleisbremse, ...). Im Bereich Mensch z.B.:
Ausfiihrungsfehler bei der Verwendung von Hemmschuhen (Hemmschuh nicht aufgelegt,
...), Ausfiihrungsfehler beim Bremsen (unzureichende Verwendung von Luftbremsen, ...),
Ausflihrungsfehler beim Verschub (unerlaubtes Abrollen/Abstofien, ...),
Kommunikationsfehler (Nichteinhaltung von Wortlauten, ...). Im Bereich Organisation z.B.:
Fehler bei der Zugbildung (Fehler bei der Bremsberechnung, ...), Fehler bei der
Vorbereitung zur Fahrt (Mangelhafte Uberpriifung der Zugvorbereitung, ...). Dariiber
hinaus werden auch , externe Risiken/Ursachen” wie z.B. Naturereignisse (Wind/Sturm, ...)

sowie ,,Bahnfrevel” (Entfernen oder Lésen von Wagensicherungsmittel, ...) erfasst.”

Die Befragung des IB durch die SUB, ob es aufgrund interner Untersuchungen des Unfalles
vom 05.12.2020 Empfehlungen im Sinne von Anhang I, Z 7.1.2 lit. a) der Delegierten
Verordnung (EU) 2018/762 gab, wurde folgendermafRen kommentiert:

»Nachdem der konkrete Fall — das Entrollen aufgrund unerlaubten Entfernens der
Sicherungsmittel, aufgrund langjdhriger Erfahrung ein Sonderfall war, wiéire es nicht

verhdltnismdpfig, basierend auf diesem Vorfall, allgemein giiltige MafSnahmen zu setzen.

Wie aber bereits unter Punkt 2. erwdhnt, ist das Thema ,,Entrollen” allgemein jedoch ein
wichtiges und wurde daher in einer Arbeitsgruppe der OBB-Infrastruktur AG umfangreich
analysiert. Die Erkenntnis aus dieser Arbeitsgruppe wurden in das RW 13.01.01
eingearbeitet (siehe Beilage RW 13.01.01, speziell die Punkte 1.1, 3.Absatz und 11.1(7,8)).“

Die Befragung des IB durch die SUB, inwieweit allfdllige aufgrund interner oder externer

Untersuchungen anlasslich des gegenstandlichen Unfalles gewonnene Informationen dazu
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verwendet wurden, die Risikobewertung im Sinne von Anhang I, Z 3.1.1. der Delegierten

Verordnung (EU) 2018/762 zu Uiberprufen, wurde folgendermalRen kommentiert:

,Siehe dazu die Antwort zu Punkt 4 d) 2.

3. SMS Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber

Die Befragung des IB durch die SUB, welche konkreten MaRnahmen, etwa welche
Korrektur- und/oder VerbesserungsmaRnahmen im Sicherheitsmanagementsystem bzw.
welche Anderungen der Risikobewertung gemaR Anhang 1l, Z 3.1.1. der Delegierten
Verordnung (EU) 2018/762, insbesondere im Hinblick auf die Verhinderung zukinftiger
»Entrollungen®, aufgrund der durch die Untersuchung des gegenstandlichen Unfalles
gewonnenen Informationen getroffen wurden (Anhang 1, Z 7.1.3. der Delegierten
Verordnung (EU) 2018/762), wurde folgendermalRen dokumentiert:

,Bezogen auf die spezielle Situation des Bahnfrevels hat man aufgrund des eigentlich

Nichtvorhandenseins der Problematik dahingehend keine Schritte gesetzt.

Wie aber bereits unter Punkt 5 b) erwdhnt, ist das Thema ,,Entrollen” allgemein jedoch ein
wichtiges und wurde daher in einer Arbeitsgruppe der OBB-Infrastruktur AG umfangreich
analysiert. Die Erkenntnis aus dieser Arbeitsgruppe wurden in das RW 13.01.01
eingearbeitet (siehe Beilage RW 13.01.01, speziell die Punkte 1.1, 3.Absatz und 11.1(7,8)).”

Die Befragung des IB durch die SUB, wie die Mitarbeiter:innen und externe Beteiligte Gber
bestehende Risiken, insbesondere betreffend ,Entrollungen”, informiert werden
(Anhang 11, Z 3.1.1.1. lit. f der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762), wurde

folgendermaRen dokumentiert:

,Grundsdtzlich werden Mitarbeiter entsprechend dem SMS iiber interne
Meetingstrukturen, z.B. Plattform SMS, BL-Meeting, etc., informiert bzw. so weit

vorgesehen, auch geschult.
Die Sicherheitskommunikation an Dritte erfolgt iiber z.B. Konzern BL-Meeting,

OBB Sicherheitsrat, OBB Plattform Sicherheit, BL-Meeting Fachverband der
Schienenbahnen, Betriebsfachseminar, SNNB, Regelwerke, etc..”
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Die Befragung des IB durch die SUB, wer innerhalb der Organisation fir die Entwicklung,
Umsetzung, Aufrechterhaltung und kontinuierliche Verbesserung des
Sicherheitsmanagements sowie fir die Einhaltung der MaRnahmen zur Beherrschung von
Risiken (Risikobewertung, etc.) gemall Anhangll, Z 3.1.1. der Delegierten Verordnung
(EU) 2018/762 zustandig ist, wurde folgendermalen dokumentiert:

»Zustdndig fiir die Entwicklung, Umsetzung, Aufrechterhaltung und kontinuierliche
Verbesserung des Sicherheitsmanagements (inkl. Erarbeitung, Weiterentwicklung und
Bereitstellung sowie Schulung der betrieblichen Risikomanagement-Methoden) ist der Stab
Sicherheit und Qualitét der OBB-Infrastruktur AG in Zusammenarbeit mit den betroffenen
Bereichen (ESB und Ansprechpartner der Bereiche) (siehe Beilage MP_11,01,04-

01_HB_Sicherheitsmanagement).

Zustdndig fiir die Einhaltung der MafsSnahmen zur Beherrschung von Risiken
(Risikobewertung, etc.) sind die jeweiligen Fachbereiche der OBB-Infrastruktur AG,
unterstiitzt werden sie einerseits durch die jeweiligen , Eisenbahn-Sicherheitsbeauftragte
(ESB)“ - das sind jene Mitarbeiter, die in den verschiedenen Fachbereichen der OBB-
Infrastruktur AG die entsprechenden Risikobewertungsverfahren durchftihren, und
andererseits die , Risikomanager (RM)“ — das sind Mitarbeiter vom Stab Sicherheit und
Qualitdt, die Risikobewertungsverfahren durchfiihren und stichprobenartig die Einhaltung
der Vorgaben durch die Bereiche priifen (siehe Beilage MP_05,01,0102_ VA _Betriebiches
Risikomanagement_V 1e).”

4. Managementsystem Instandhaltungsstellen

Entfallt.

5. Ergebnisse der Aufsichtstatigkeit der nationalen Sicherheitsbehorden

Entfallt.
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6. Genehmigungen, Bescheinigungen u. Bewertungsberichte

Die OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft ist im Besitz einer erneuerten
Sicherheitsbescheinigung Teil A sowie Teil B, beide giiltig von 19. November 2020 bis
15. Juni 2025. 31

GemaR dieser vom Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK) ausgestellten Bescheinigungen war die
OBB-Personenverkehr Aktiengesellschaft zum Zeitpunkt des Vorfalls berechtigt,
Personenverkehrsleistungen, einschlieBlich Hochgeschwindigkeitsverkehrsleistungen, auf

der Infrastruktur der OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft zu erbringen.

Die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft war zum Zeitpunkt des Vorfalls im Besitz einer
erneuerten Sicherheitsgenehmigung, giltig von 30. Juni 2016 bis 30. Juni 2021, welche bis

dato mehrfach verliangert wurde. 32

7. Sonstige systemische Faktoren

Die Befragung des IB durch die SUB, ob sonstige einschlagige Berichte bzw. Informationen
anderer Beteiligter gemaR Anhang Il, Z 7.1.2 lit. b) der Delegierten Verordnung
(EU) 2018/762 Berlicksichtigung fanden, wurde folgendermalRen kommentiert:

»Bezogen auf die spezielle Situation des Bahnfrevels hat man sich auf die internen
Erfahrungen gestiitzt und aufgrund des eigentlich Nichtvorhandenseins der Problematik
keine weiteren Informationen eingeholt.

Wie aber bereits unter Punkt 5 b) erwdéhnt, ist das Thema , Entrollen” allgemein jedoch ein
wichtiges und wurde daher in einer Arbeitsgruppe der OBB-Infrastruktur AG umfangreich

analysiert. Die Erkenntnis aus dieser Arbeitsgruppe wurden in das RW 13.01.01
eingearbeitet (siehe Beilage RW 13.01.01, speziell die Punkte 1.1, 3.Absatz und 11.1(7,8)).”

e) Friihere Ereignisse dhnlicher Art

Entfallt.
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5 Schlussfolgerungen

Die erhobenen Unterlagen und die durchgefiihrten Befragungen der Mitarbeiter:innen,
die an der Sicherung der spater entrollten Wagengruppe beteiligt waren, sowie das
Verweilen der betreffenden Wagengruppe auf dem Gleis 210 im Bf Lb Gber zwei Tage
ohne weitere Rangierbewegungen, weisen auf eine Entrollung hin, die mit hoher
Wahrscheinlichkeit aufgrund der Entfernung von Sicherungsmitteln durch unbefugte

Personen verursacht wurde.

Die im gegenstandlichen Fall zur Anwendung gelangte Flankenschutzeinrichtung
(Verschubsignal) konnte eine Kollision der entrollten Wagengruppe mit dem Personenzug
Z 2371 nicht verhindern.

Folgende Umstédnde trugen dazu bei, dass die Unfallfolgen bei dem gegensténdlichen

Vorfall relativ gering ausfielen:

e Rasches und richtiges Handeln des zustandigen Fdl Stb2 — ZLB Siid in der BFZ Wien
(siehe Punkt 4.7. Auswertung)

e Rasches und richtiges Reagieren des:der Tfzf des Z 2371 (siehe Punkt 4.7. Auswertung)

e Geringe Geschwindigkeit des Zuges, da sich das Einfahrsignal Leobersdorf in Stellung
»VORSICHT” befand, weshalb der:die Tfzf die Geschwindigkeit des Zuges verringerte
(siehe Punkt 3 b) 1. Ereignisbeschreibung)

e Der:Die zustandige Fdl Stb2 — ZLB Stid in der BFZ Wien gab in der Riickfallebene fiir
den Personenzug Z 2371 einen Notruf aus, der einen ,NOTHALT" bewirkte. Dieser
,NOTHALT“ konnte noch vor der Kollision umgesetzt werden

(siehe Punkt 3 b) 1. Ereignisbeschreibung).

Die an den IB gerichteten Fragen (siehe Punkt 4 d) 2. und Punkt 5 b) wurden auszugsweise
folgendermaRen beantwortet:

»Nachdem der konkrete Fall — das Entrollen aufgrund unerlaubten Entfernens der
Sicherungsmittel, aufgrund langjédhriger Erfahrung ein Sonderfall war, wdre es nicht

verhdltnismdpfig, basierend auf diesem Vorfall, allgemein giiltige Mafsnahmen zu setzen.”

Der Argumentation des IB kann von Seiten der SUB nicht zugestimmt werden. Es ist davon

auszugehen, dass der gegenstandliche Vorfall durch leicht verédnderte Bedingungen (siehe
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insbesondere die soeben aufgelisteten Umstande, die dazu beitrugen, die Unfallfolgen

relativ gering zu halten) zu einem schweren Unfall hatte fihren kdnnen.

Aus Sicht der SUB erscheint es zielflihrend, Strategien zu entwickeln, um das unerlaubte

Entfernen von Sicherungsmitteln von abgestellten Schienenfahrzeugen zu verhindern bzw.

zu erschweren.

Es sollte auch eine neuerliche Evaluierung der zurzeit bestehenden

Flankenschutzvorrichtung im Bf Lb durchgefiihrt werden.

a)

Zusammenfassung der Auswertung und Schlussfolgerungen zu
den Ursachen des Ereignisses

Ursachliche Faktoren

Die Kollision des Z 2371 mit der aus fiinf Wagen bestehenden Wagengruppe resultiert
aus dem Entrollen der Wagengruppe. 13!

Das Nebengleis 210 im Bf Lb verfligt zwar Gber eine technische
Flankenschutzeinrichtung in Form eines Verschubsignals in Richtung Wbf, dies konnte
aber eine Entrollung nicht verhindern.

GemaR § 22 Abs 2 und Abs 4 EisbBBV sind fiir den ortlichen Bereich der Entrollung
keine weiteren Flankenschutzelemente vorgeschrieben.

Das Entfernen der Sicherungsmittel der spater entrollten Wagengruppe diirfte, wie
sich aus den Aussagen der fiir die Sicherung zustandigen Mitarbeiter:innen ergibt,

durch unbefugte Personen erfolgt sein.

Die letzte Fahrzeugbewegung auf Gleis 210 im Bf Lb erfolgte laut den
Befragungsprotokollen der zustandigen Mitarbeiter:innen in der Nacht von

02. Dezember 2020 auf den 03. Dezember 2020, 05:00 Uhr. Die Entrollung der
betroffenen Wagengruppe fand am 05. Dezember 2020, 23:03 Uhr UTC+1 (MEZ) statt.
Ein ungesichertes Stehenbleiben der spater entrollten Wagengruppe tiber den oben
genannten Zeitraum scheint bei einem maximalen vorhandenen Gefalle von

3,69 Promille auf Gleis 210 in Bf Lb unwahrscheinlich.
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Beitragender Faktor
Entfallt.

Systemischer Faktor
Entfallt.

b) Ergriffene MaRnahmen

Die Anfrage an den IB, welche Lehren im Hinblick auf die Verbesserung der Sicherheit
gezogen wurden, insbesondere zur Verhinderung zukinftiger ,Entrollungen”, gemaf
Anhang I, Z 7.1.3. der Delegierten Verordnung (EU) 2018/762 aufgrund der aus den
Untersuchungen des Unfalls vom 05. Dezember 2020 gewonnenen Informationen, wurde

folgendermaRen kommentiert:

»Die Untersuchung des Unfalls vom 05.12.2020 hat, basierend Zeugenaussagen und der
Auswertung der vorfallrelevanten Beweismittel, ergeben, dass es sich um ein unerlaubtes
Entfernen von Sicherungsmittel (zwei aufgelegte Hemmschuhe Richtung Gefille) bei der
abgestellten Wagengruppe zeitnah vor Beginn des Entrollens durch unbekannte Tiiter
gehandelt hat.

Nachdem das aufgrund langjdhriger Erfahrung ein Sonderfall war, wdre es nicht

verhdltnismdpfig, basierend auf diesem Vorfall, allgemein giiltige MafSnahmen abzuleiten.
Das Thema ,Entrollen” allgemein ist jedoch ein wichtiges und wurde daher in einer
Arbeitsgruppe der OBB-Infrastruktur AG umfangreich analysiert. Die Erkenntnis aus dieser

Arbeitsgruppe wurden in das RW 13.01.01 eingearbeitet (siehe Beilage RW 13.01.01,
speziell die Punkte 1.1, 3.Absatz und 11.1(7,8)).”

c) Zusatzliche Bemerkungen

Entfallt.
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Conclusions

The records collected, the results of interviewing the persons involved in securing the
upcoming runaway car group and the fact that the car group concerned had stayed on
track 210 at Lb St for two days without any shunting are all indicative of the runaway

event having been caused by unauthorised persons removing the securing devices.

In the case under investigation, the shunting signal used as the means of flank protection
failed to prevent the car group from running away and colliding with passenger train
Z2371.

The following circumstances contributed to the accident under investigation having

comparatively minor consequences:

e Rapid and correct response of the traffic controller in charge at Stb2 at train control
centre ZLB Sid of the rail operations centre BFZ Wien (see section 4.7. Evaluation)

e Rapid and correct response of the drive of train Z 2371 (see section 4.7. Evaluation)

e Low train speed because the Leobersdorf entry signal showed “CAUTION”, which
caused the train driver to reduce the train speed (see section 3 b) 1. Description of the
event)

e At the fallback level, the traffic controller in charge at Stb2 at train control centre
ZLB Sid of the rail operations centre BFZ Wien sent out an emergency call for
passenger train Z 2371 which applied an “EMERGENY STOP”. The “EMERGENCY STOP”
was applied before the actual collision (see section 3 b) 1. Description of the event).

The questions asked the infrastructure manager (IM) (see section 4 d) 2. and section 5 b)

were answered as follows (excerpts):

“Since years of experience suggested that the actual case — i.e. the runaway event due to
the unauthorised removal of the securing devices — was an unusual situation, it would

have been unreasonable to respond to the event by taking generally applicable measures.”
The SUB does not agree with the IM’s arguments. We are led to assume that slightly

different circumstances (with particular reference to the above circumstances that helped

to mitigate most of the severity of the accident) might have caused a serious accident.
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The SUB considers it a constructive approach to develop strategies aimed at preventing or

handicapping the unauthorised removal of security devices of parked rolling stock.

Also, the current flank protection at Lb St should be re-evaluated.

Summary of analysis and conclusions from the cause of the event

Causal factors

e The collision of train Z 2371 and the group of five cars was caused by the car group
having run away beforehand. [13]

e Although side track 210 at Lb St is protected by a shunting signal on the side facing the
station (Wbf), this means of flank protection failed to prevent the car group from
running away.

Pursuant to s22,2 and s22,4 of the Austrian Railway Line Construction and Operation
Ordinance (Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung, EisbBBV), the site of the
runaway event requires no further flank protection.

e According to the information provided by the persons responsible for securing the car
group in place, the security devices have possible been removed by unauthorised
persons.

Interviewing the persons in charge revealed that the car group last moved on track
210 at Lb St during the night of December 2, 2020 to December 3, 2020, at 5:00am.
The car group in question then ran away on December 5, 2020, at

11:03pm UTC+1 (CET).

Given the 3.69 per mill maximum slope of track 210 at Lb St, the car group concerned
is very unlikely to have stayed in place for the above duration without any securing
devices.

Contributing factor
Not applicable.
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Systemic factor
Not applicable.

Measures taken

Asked about the lessons learnt with regard to improved safety with a particular view to
preventing future “runaway events” pursuant to Annex I, Z 7.1.3. of Delegated Regulation
(EU) 2018/762 and based on the results of investigating the accident of December 5, 2020,

the IM answered as follows:

“Based on witness statements and the results of analysing the event-related findings, the
results of investigating the accident of 05.12.2020 suggest that unknown persons had
removed the securing devices (two stop blocks applied on the sloping side) from the parked
car group shortly before the car group started to run away.

Since years of experience suggest that this was an unusual situation, it would have been

unreasonable to respond to the event by taking generally applicable measures.
Generally speaking, however, “runaway rolling stock” is an important topic, which is why a
working group of OBB-Infrastruktur AG was dedicated to analysing it thoroughly. The

findings of this work group were included in RW 13.01.01 (see Attachment to RW 13.01.01
and sections 1.1, paragraph 3, and 11.1(7,8)) in particular.”

Further remarks

Not applicable.
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6 Sicherheitsempfehlungen

6.1 Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 2 UUG 2005

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

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

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

6.2 Sicherheitsempfehlungen gemaf} § 16 Abs. 1 UUG 2005

GemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005 ist eine Sicherheitsempfehlung ein Vorschlag zur Verhiitung
von Vorfallen auf Grundlage von Informationen, die sich im Zuge der
Sicherheitsuntersuchung ergeben haben. Sicherheitsempfehlungen werden grundsatzlich
im Rahmen der Untersuchungsberichte herausgegeben und diirfen in keinem Fall

Aussagen oder Vermutungen zu Fragen der Schuld oder Haftung enthalten.

Tabelle 7 Sicherheitsempfehlungen gemaR § 16 Abs. 1 UUG 2005

Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht  Betrifft

Nummer an

A-2024/006 Es wird empfohlen, zu lberpriifen, ob bei einer NSA OBB-Infrastuktur
bestehenden ,Fahrtordnung rechts” eine Anordnung Aktiengesellschaft

des Achszihlpunktes ,,ZPm12 3/4, m22 1/2" ndher zum
Blocksignal ,Bm12“ zweckmaRig ist.

Begriindung:

Dem ,Sicherungstechnischen Lageplan

131.140/L, ESTW Leobersdorf” ist zu entnehmen, dass
der Achszdhlpunkt ,,ZPm12 3/4, m22 1/2" erst 559m
hinter dem Blocksignal ,,Bm12“ angebracht ist. (%]

Eine Anordnung des Achszéhlpunktes

,ZPm12 3/4, m22 1/2" ndher zum Blocksignal ,,Bm12°,
wiirde beim Fahren auf dem Regelgleis dazu fiihren,
dass das Signal ,Bm12“ friiher selbsttdtig auf ,,HALT”
gestellt wird.
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Laufende
Nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht
an

Betrifft

A-2024/007

Es wird empfohlen, eine Evaluierung der Vorgaben in NSA
den SMS der beteiligten Eisenbahnunternehmen
betreffend die Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge, insbesondere im Hinblick auf die in
der eisenbahnbehdérdlichen Verfiigung betreffend
,Sicherung stillstehender Schienenfahrzeuge vom
23.06.2017 (GZ.BMVIT-224.150/001-1V/SCH5/2017)“,
veroffentlicht auf der Homepage des BMK,
angefihrten MaRnahmen, durchzufiihren und
gegebenenfalls fiir die Umsetzung der darin
vorgesehenen MaRnahmen Sorge zu tragen, um das
Risiko zukiinftiger Entrollungen zu minimieren.

Begriindung:

In der genannten eisenbahnbehérdlichen Verfiigung
wurden im Jahr 2017 aus Anlass mehrerer Entrollungen
Vorgaben zur Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge gemacht; unter anderem, dass in
Zuglaufstellen, fernbedienten Betriebsstellen sowie in
Bahnhdéfen wdhrend der Dienstruhe jedenfalls an den
dupersten Schienenfahrzeugen nach auflen sperrbare
Hemmschuhe zu verwenden sind, sofern die
betreffenden Schienenfahrzeuge nicht innerhalb eines
permanenten Flankenschutzes, der ein Entrollen
wirksam verhindert, abgestellt werden.

Wiiren die Vorgaben eingehalten worden, hétte der
gegenstdndliche Unfall méglicherweise verhindert
werden kénnen. Aus diesem Grund empfiehlt die SUB,
die Umsetzung der in der genannten
eisenbahnbehdrdlichen Verfiigung angefiihrten
Mafsnahmen im Sinne der europarechtlichen Vorgaben
(VO Nr. 2018/762, VO Nr. 1158/2010, VO Nr.
1169/2010) zu evaluieren.

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH,
Safety4You
Baustellenlogistik
GmbH

A-2024/008

Es wird empfohlen, aufgrund des Vorfalls das mit dem NSA
Entfernen von Sicherungsmitteln durch unbefugte
Personen verbundene Risiko erneut zu bewerten und
gegebenenfalls MalRnahmen dagegen zu ergreifen,
wobei auf folgende Verordnungen hingewiesen wird:
VO (EU) 2018/762

Anhang | und Il 3. Planung 3.1.1.1 a) e)

VO (EU) Nr. 1158/2010 Anhang Il A.4

DVO (EU) Nr. 402/2013 CSM Gemeinsame
Sicherheitsmethode fiir Evaliierung und Bewertung von
Risiken.

Begriindung:

Da Entrollungen, wie die gegensténdliche, unter leicht
verdnderten Bedingungen zu schweren Unféllen — unter
Umstédnden mit schwer verletzten oder getéteten
Personen — fiihren kbnnen, erscheint es zur Erh6hung

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH
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Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht  Betrifft
Nummer an

der Sicherheit im Eisenbahnwesen geboten, das Risiko
von Entrollungen aufgrund der Entfernung von
Sicherungsmitteln durch unbefugte Personen neu zu
bewerten.
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Safety recommendations

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

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

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

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

issued.

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

According to section 16,1 of the Austrian Accident Investigation Act
(Unfalluntersuchungsgesetz, UUG) 2005, a safety recommendation is a procedure
suggested with the aim of preventing accidents with reference to details found in the
course of the safety investigations. Safety recommendations are generally published as
part of the investigation reports and must not contain any statements or assumptions on

guilt or liability issues.

Table 8 Safety recommendations according to section 16,1 of the UUG 2005

No. Safety recommendation (relevant to cause of Sent Concerns
accident) to

A-2024/006 Assuming trains are to keep to the right, check the NSA OBB-Infrastruktur
practical benefits of moving axle counting point Aktiengesellschaft

“ZPm12 3/4, m22 1/2” closer to block signal “Bm12”.

Reason:

According to “Safety-related site plan

131.140/L, electronic signal box Leobersdorf”, axle
counting point ZPm12 3/4, m22 1/2” is located as far as
559 m after block signal “Bm12”. 28]

Moving axle counting point “ZPm12 3/4, m22 1/2”
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No.

Safety recommendation (relevant to cause of Sent
accident) to

Concerns

closer to “Bm12” would automatically and earlier set
signal “Bm12” to “STOP" for trains driving on the
standard track.

A-2024/007

In order to minimise the risk of future runaway events, NSA
the measures contained in the SMS traffic between the
railway companies involved should be evaluated and

taken. These measures predominantly concern the

securing of rolling stock at standstill with particular

regard to rail traffic authority instruction “Sicherung
stillstehender Schienenfahrzeuge” (Securing rolling

stock at standstill) of 23.06.2017 (GZ.BMVIT-
224.150/001-IV/SCH5/2017), published on the BMK’s
homepage.

Reason:

In 2017, following several runaway events, the above
rail traffic authority instruction established several
provisions on how to secure rolling stock at standstill,
including the provision that, during off-service periods
and limited to DTC block points, remote-controlled
stations and stops and other railway stations, at least
the cars at the extreme ends of car groups have to be
equipped with stop blocks with external blocking
devices, unless the railcars concerned are parked within
a track section effectively secured against runaway
events by permanent means of flank protection.

Assuming these provisions had been met, the accident
under investigation is likely to not have taken place. For
this reason, the SUB recommends the evaluation of how
best to implement the measures contained in the above
rail traffic authority instruction within the context of
European regulations (Regulations (EU) no. 2018/762,
1158/2010, 1169/2010).

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH,
Safety4You
Baustellenlogistik
GmbH

A-2024/008

As a result of the event, the risk of unauthorised NSA
persons removing any or all securing devices should be
re-evaluated and, if considered necessary, preventive
measures should be taken with reference to the
following regulations:

Regulation (EU) 2018/762

Annexes | and Il, section 3. Planning 3.1.1.1 a) e)
Regulation (EU) 1158/2010, Annex Il A.4

Implementing Regulation (EU) 402/2013 Common
safety method (CSM) for risk evaluation and
assessment.

Reason:

Since runaway events like the one under investigation
may cause serious accidents possibly involving seriously
injured or even killed persons if the ambient conditions

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH
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No.

Safety recommendation (relevant to cause of Sent
accident) to

Concerns

slightly differ, the general aim of improving rail traffic
safety suggests that the risk of runaway events due to
unauthorised persons removing any securing devices
should be re-evaluated.
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Berlicksichtigte Stellungnahmen

Stellungnahmen haben gemal § 14 Abs. 1 UUG 2005 zu den fiir den Vorfall maRgeblichen

Tatsachen und Schlussfolgerungen zu erfolgen.

Die innerhalb der gesetzten Frist eingelangten Stellungnahmen befinden sich im Anhang

(Anhang — Stellungnahmen) zum Untersuchungsbericht.

Stellungnahmen von folgenden Beteiligten wurden in dem Umfang berlicksichtigt, als sie

fiir die Analyse des untersuchten Vorfalls von Belang sind:

o OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft
o OBB-Produktion Gesellschaft mbH
*  BMK - IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehorde Uberwachung)

Aufgrund der eingelangten Stellungnahmen wurden in den Kapiteln

e Beschreibung des Ereignisses, Infrastruktur und Signalsystem

e Auswertung des Ereignisses_Fahrzeuge und technische Einrichtungen_Auslegung
Fahrzeuge, Eisenbahninfrastruktur, techn. Einrichtungen

e Beteiligte Fahrten_Tabelle 5

* Notfallverfahren Eisenbahn

e Einschlagige rechtliche Rahmenbedingungen

e Sicherheitsempfehlung A-2024/007

e Sicherheitsempfehlung A-2024/008

e Verzeichnis der Regelwerke

Anderungen bzw. Ergdnzungen vorgenommen.
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Anhang — Stellungnahmen

OBB

INFRA
Praterstern 3, 1020 Wien
An das
Bundesministerium s
Klimaschutz, Umwelt, Energie, ) Mitglied des Vorstandes
Mobilitat, Innovation und Technologie Praterstern 3
BMK - IV/SUB/SCH (SUB-Fachbereich Schiene) 1020 Wien
Radetzkystrale 2 Tel, +43(1) 93000 20000
1030 Wien
uus@bmi.gy.at Geschéftszahl: SQ-BA-00020-24

16.09.2024

Kollision nahe Hst Kottingbrunn am 05.12.2020
Ubermittlung Vorliufiger Untersuchungsbericht / Stellungnahmeverfahren
(GZ.: 2024-0.351.410)

Sehr geehrte Damen und Herrent
Die OBB-Infrastruktur AG (Ubermittelt nachfolgende Stellungnahme zum Vorlaufigen

Untersuchungsbericht ,Kollision nahe Hst Kottingbrunn am 05.12.2020" vom 22.08.2024:

= ad Tabelle 7 Sicherheitsempfehlungen geméR § 16 Abs. 1 UUG 2005 (Seite 56)

Laufende Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) Ergeht Betrifft

Nummer an

Folgt mit dem Es wird empfohlen, zu {iberpriifen, ob bei NSA 0BB-Infrastuktur
Untersuchungs-  einer bestehenden ,Fahrtordnung rechts” Aktiengesellschaft
bericht eine Anordnung des Achszahlpunktes

#ZPm12 3/4, m22 1/2" ndher zum
Blocksignal ,Bm12” zweckmaRig ist.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG:
Die Versetzung des angefiihrten Achszahlers erfolgte im Rahmen der am 02.09.2024
abgeschlossenen Siidbahnsperre.

» ad Tabelle 7 Sicherheitsempfehlungen geméaR § 16 Abs. 1 UUG 2005 (Seite 57)

Laufende Sicherheitsempfehlung {unfallkausal) Ergeht Betrifft
Nummer an

Signal ,Bm12” friiher selbsttitig auf
LHALT” gesteflt wird.

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

UniCredit Bank Austria AG, IBAN: AT44 1100 0002 6281 8800, BIC: BKAUATWW
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Folgt mit dem
Untersuchungs-
bericht

Es wird empfohlen, dass die
Eisenbahnunternehmen aufgrund des
gegenstandlichen Vorfalls eine Evaluierung
der eisenbahnrechtlichen Verfiigung
betreffend ,Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge vom 23.06.2017
(GZ.BMVIT-224.150/001-IV/SCH5/2017)",
verdffentlicht auf der Homepage des BMK,
durchfiihren und gegebenenfalls die darin
vorgesehenen MaBnahmen umsetzen oder
in Auftrag geben, um das Risiko zukiinftiger
Entrollungen zu minimieren.

Stellungnahme OBB-Infrastruktur AG:

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH,
Safety4You
Baustellenlogistik
GmbH

und

NSA

OBB-Infrastuktur
Aktiengesellschaft,
RTS Rail Transport
Service GmbH,
Safety4You
Baustellenlogistik
GmbH

Das RW 30.01, §18 (10) wurde mit 11.12.2022 geméf BMK - IV/E3, Bescheid

GZ.: 2022-0.362.742 vom 01.12.2022 (liegt bei) bereits wie folgt angepasst:

JIn unbesetzten, nicht fernbedienten Betriebsstellen sowie in Bahnhéfen wéhrend der
Dienstruhe muss auf Gleisen ohne Schutzweichen bzw. Sperrschuhe bei abgesteliten
Schienenfahrzeugen (ausgenommen Lokomoativen, Triebwagen/Triebziige bzw. Wendez(iige)
jedenfalls an den duflersten Fahrzeugen nach auBen mit sperrbaren Hemmschuhen gesichert
werden. In fernbedienten oder &rtlich besetzten Betriebsstellen ist ggf. zusétzlich eine
verpflichtende Verwendung des sperrbaren Hemmschuhs in der Bsb (siehe DA 30.04.22. DB
600.01) geregelt. Wegen Anordnungen im Einzelfall, aufgrund besonderer Anlagen- und
Betriebsverhéltnisse (z.B. Umfiillanlagen, Abrollanlagen, Verladeanlagen bei Krangleisen)

siehe Bsb."

Ansonsten besteht kein Einwand gegen den Vorldufigen Untersuchungsbericht ,Kollision nahe
Hst Kottingbrunn am 05.12.2020“ vom 22.08.2024.

Sofern Sie noch Fragen haben, stehen wir lhnen gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen GriiRen

Untersuchungsbericht

OBB

@ oo

Pratinformatlon

Hinwels

Unterzelchner
DatuayZelt-UTC

Aussteller-Zertifikat

Serien-Nr.

2024-09-16T14:58:58+02: 08

cN-a«sign-prenlum-mblle-ag.oln
GmbH, C=AT

812407825

Informationen zur Prifung der elektronischen
Signatur finden Sie unter:

https://pruefung.signatur.rtr.at.

Eine qualifizierte elektronische Signatur erfillt
gem.§ 4, (1) Signaturgesetz {SigG)

las rechtliche

rfordernis einér eigenhandigen Unterschrift.
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OBB

PR GmbH. 1100 Wien, Am Hauptbahnhof 2

An

Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technologie

BMK - IV SUB-Fachbereich Schiene

OBB Produktion GmbH
Stab OS - Operational Safety
Betriebsleitung

Radetzkystrale 2
1030 Wien

uus@bmk.gv.at

Abteilung/Niederlassung - Sachbearbeiter(in) Datum

18.09.2024

Betreff: Kollision Z 2371 mit entrollter Wagengruppe nahe Hst Kottingbrunn am 05. Dezember
2020
Bezug: Schreiben 2024-0.351.410

Sehr geehrte Damen und Herren!

Im Rahmen der Koordination zwischen den Unternehmen OBB-Rail Cargo AG und OBB-
Produktion GmbH wurde das ggst. Stellungnahmeverfahren behandelt.

Wir wiirden gerne zu diesem vorlaufigen Untersuchungsbericht wie folgt Stellung beziehen:

Auf Seite 19 im Punkt 7 des vorlaufigen Untersuchungsberichts wird die OBB-Produktion GmbH
als EVU fur den Zug 76160 - also fiir die abgestellte Wagengruppe - angefuhrt.

Laut unseren Aufzeichnungen waren wir am 05.12.2020 nicht als EVU fir diesen Zug
vorgesehen. Auch ist uns die Wagengruppe bestehend aus diesen Wagen nicht bekannt.

Wagennummer Einsteller an Lb am Zug Ax/b Ax/l LueP Gewicht
1 3156 3946 2946 ZSSKC Freitag, 13. November 2020 76160 4 20,0 24
2 3156 3939 216-8 ZSSKC  Freitag, 13. November 2020 76160 4 19,9 24
3 3781 3917 0021 STB-AT  Freitag, 20. November 2020 76160 4 199 30
4 3156 3936 423-3 ZSSKC  Freitag, 13. November 2020 76160 4 19,9 25
5 31813991 2550 RCW Montag, 16. November 2020 76160 4 224 24

Da wir als OBB-Produktion GmbH am ggst. Fall nur beztglich der Kollission mit unserem Tfz
1116.282 beteiligt waren, ersuchen wir um Berichtigung des Pkt. 7 mit dem tats&chlich
beauftragten EVU.

Mit freundlichen Grife

24091872024—0,351,4‘_1_07519\IungnahmeiK0tt\ngbrunnﬁOBB—Produklion GmbH
Klassifizierungsstufe: OBB-Produktion Gesellschaft mbH/OBB Produktion GmbH (Offentlich)

OBB-Produktion Gesellschaft mbH, FN 249666 g, DVR 2111142, UID ATU58119413
UniCredit Bank Austria AG, IBAN- AT88 1200 0506 6263 2601, BIC: BKAUATWW
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= Bundesministerium bmk.gv.at
Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat,

Inn ovation un d TeC h no|09 e BMK - IV/E4 (Oberste Eisenbahnbehéorde Uber-

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

Buroanschrift: Radetzkystrale 2, 1030 Wien
Ergeht per internem Versand

E-Mail-Antworten sind bitte unter Anfiihrung

der Geschaftszahl an oben angefihrte E-Mail-

Adresse zu richten.

Geschaftszahl: 2021-0.064.843 Wien, 17. September 2024

Sicherheitsuntersuchung

2020-12-05 Kollision Z 2371 mit entrollter Wagengruppe,
nahe Hst Kottingbrunn

Stellungnahmeverfahren

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

Die Stellungnahme der Obersten Eisenbahnbehérde beschréankt sich ausschlieRlich auf jene
Aspekte, die auch fiir die derzeitige Rechtslage noch von Relevanz sind. Eine dariiber hinaus-
gehende Betrachtung eines Unfalls, der sich vor vier Jahren ereignet hat, wird durch die
Oberste Eisenbahnbehérde infolge der zahlreichen seither eingetretenen Anderungen an der
Rechtslage als nicht zweckmaRig angesehen. Im vUB wird diesem Umstand insoweit Rechnung
getragen, als bei der Darstellung der Rechtslage und den (in die Zukunft gerichteten) Sicher-
heitsempfehlungen bereits auf die Delegierte Verordnung (EU) 2018/762 (CSM SMS) verwie-
sen wird, obwohl zum Zeitpunkt des Unfalls formell noch die (inhaltlich sehr dhnlichen) Ver-
ordnungen (EU) Nr. 1158/2010 bzw. 1169/2010 anzuwenden waren. Gleiches gilt fiir das Ver-
héltnis der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 zur Verordnung (EU) 2015/995.

Eine Berlicksichtigung der Sicherheitsmanagementsysteme (SMS) der betroffenen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sowie der Infrastrukturbetreiberin erfolgt im vUB nur oberflachlich
(auch dies mag dem Umstand geschuldet sein, dass die SMS der beteiligten Unternehmen seit
dem Unfall umfangreichen Anpassungen unterworfen waren). Einschlagige Vorgaben im Zu-
sammenhang mit Auftragnehmern sind dem vUB nicht zu entnehmen. Weiters wird aus-
schlieBlich auf das Vorhandensein der Sicherheitsgenehmigung der Infrastrukturbetreiberin
sowie der Sicherheitsbescheinigung des Eisenbahnverkehrsunternehmens hingewiesen. Aus
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Sicht der Oberste Eisenbahnbehorde hat diese Information nur wenig Aussagekraft Giber die
konkrete Eignung und Anwendung der in Kraft gesetzten Verfahren.
Zum vUB wird im Detail angemerkt:

Zu Punkt 2.8 , Schwierigkeiten und besondere Herausforderungen®, Seite 15:

Aus Sicht der Oberste Eisenbahnbehérde ist die Feststellung, dass keines ,,der mit der Siche-
rung der spater entrollten Schienenfahrzeuge in Verbindung stehenden Unternehmen [...] die
Tatigkeit eines Eisenbahnunternehmens tibernommen” habe, problematisch. Auch dass die
Zustdndigkeiten der beteiligten Unternehmen und die Zuordnung der gesetzten Handlungen
zu konkreten Unternehmen trotz intensiver Aufarbeitung des Vorfalles durch die Sicherheits-
untersuchungsstelle des Bundes nicht eindeutig festgestellt werden konnten, weist auf kriti-
sche Mangel in den betroffenen Sicherheitsmanagementsystemen hin.

Im Zusammenhang mit der schwierigen Zuordnung der Gesprachsteilnehmer:innen bei der
Auswertung von Sprachspeicheraufzeichnungen darf auf die Bestimmungen der Anlage C, ins-
besondere Punkt 2.1 der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 (,, TSI OPE“) bzw. die An-
lage C der Verordnung (EU) 2015/995 hingewiesen werden. Aus Sicht der Obersten Eisenbahn-
behdrde wiére durch die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes zu ermitteln, ob ein erfor-
derliches Kommunikationsverfahren iSd genannten Durchfiihrungsverordnung im Sicherheits-
managementsystem implementiert war oder ein vorhandenes, rechtskonformes Kommunika-
tionsverfahren durch die Gesprachsteilnehmer:innen nicht angewandt wurde.

Zu Punkt 3, Unterpunkt b) ,,Sachliche Beschreibung” ab Seite 22:

Generell darf angemerkt werden, dass die Abldufe des Zuges 2371 sehr ausfiihrlich dokumen-
tiert und dargestellt wurden. Flr die abgestellte und in weiterer Folge entrollte Wagengruppe
ist eine entsprechende Dokumentation nicht erkennbar. Aus Sicht der Obersten Eisenbahnbe-
horde wiére hier eine ebenso griindliche Darstellung wiinschenswert beziehungsweise, sofern
diese Daten durch die beteiligten Unternehmen nicht zur Verfligung gestellt werden (kénnen),
dies anzugeben.

Die Feststellung der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, dass ,es zielfliihrend [er-
scheint], dass die OBB-Infrastruktur Aktiengesellschaft die Vergabe von Auftréagen an Subun-
ternehmen strenger reguliert und kontrolliert” teilt die Oberste Eisenbahnbehérde und weist
in diesem Zusammenhang auf die bereits vorhandenen Anforderungen im Zusammenhang mit
der Bewertung und Kontrolle von Auftragnehmern der delegierten Verordnung (EU) 2018/762
beziehungsweise der Verordnung (EU) Nr. 1169/2010 hin.

Zur ersten Sicherheitsempfehlung:

,Es wird empfohlen, zu iiberpriifen, ob bei einer bestehenden ,, Fahrtordnung rechts” eine An-
ordnung des Achszéhlpunktes ,ZPm12 3/4, m22 1/2" niher zum Blocksignal ,,Bm12“ zweckmd-
Big ist.

Begriindung:

Dem ,Sicherungstechnischen Lageplan 131.140/L, ESTW Leobersdorf” ist zu entnehmen, dass
der Achszéhlpunkt ,ZPm12 3/4, m22 1/2" erst 559 m hinter dem Blocksignal ,,Bm12* ange-
bracht ist. [28]

Eine Anordnung des Achszdhlpunktes ,ZPm12 3/4, m22 1/2" néher zum Blocksignal ,,Bm12*,
wiirde beim Fahren auf dem Regelgleis dazu fiihren, dass das Signal ,,Bm12“ friiher selbsttéitig
auf ,,HALT” gestellt wird.”
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Gemal § 4 UUG 2005 sind Sicherheitsempfehlungen auszusprechen , die zur Vermeidung zu-
kiinftiger gleichartiger oder dhnlich gelagerter Vorfélle beitragen kénnen”. Die vorgeschlagene
Sicherheitsempfehlung ist aus Sicht der Obersten Eisenbahnbehorde insofern ungeeignet die-
ses Ziel zu erfiillen, da nicht klar ist, ob die Lage des Achszadhlpunktes den Vorgaben der Infra-
strukturbetreiberin entspricht. Diesfalls wéare es zielfiihrender, die Vorgaben zur Positionie-
rung von Achszihlpunkten zu evaluieren, gegebenenfalls zu Giberarbeiten und dann die Uber-
einstimmung des Netzes mit solcherart gednderten Vorgaben zu berprifen.

Zur zweiten und dritten Sicherheitsempfehlung:

,Es wird empfohlen, dass die Eisenbahnunternehmen aufgrund des gegenstdndlichen Vorfalls
eine Evaluierung der eisenbahnrechtlichen Verfiigung betreffend ,Sicherung stillstehender
Schienenfahrzeuge vom 23.06.2017 (GZ.BMVIT-224.150/001-IV/SCH5/2017)“, verdffentlicht
auf der Homepage des BMK, durchfiihren und gegebenenfalls die darin vorgesehenen Maf3-
nahmen umsetzen oder in Auftrag geben, um das Risiko zukiinftiger Entrollungen zu minimie-
ren.

Begriindung:

In der genannten eisenbahnbehérdlichen Verfiigung wurden im Jahr 2017 aus Anlass mehrerer
Entrollungen Vorgaben zur Sicherung stillstehender Schienenfahrzeuge gemacht; unter ande-
rem, dass in Zuglaufstellen, fernbedienten Betriebsstellen sowie in Bahnhd&fen wdhrend der
Dienstruhe jedenfalls an den dufSersten Schienenfahrzeugen nach aufien sperrbare Hemm-
schuhe zu verwenden sind, sofern die betreffenden Schienenfahrzeuge nicht innerhalb eines
permanenten Flankenschutzes, der ein Entrollen wirksam verhindert, abgestellt werden. Wé-
ren die Vorgaben eingehalten worden, hétte der gegensténdliche Unfall méglicherweise ver-
hindert werden kénnen. Aus diesem Grund empfiehlt die SUB, die genannte eisenbahnbehdérdli-
che Verfiigung im Sinne der europarechtlichen Vorgaben (VO 2018/762, VO 1158/2010, VO
1169/2010) zu evaluieren.”

,Es wird empfohlen aufgrund des Vorfalls das mit dem Entfernen von Sicherungsmitteln durch
unbefugte Personen verbundene Risiko erneut zu bewerten und gegebenenfalls Mafsnahmen
dagegen zu ergreifen, wobei auf folgende Verordnungen hingewiesen wird: (EU) VO 2018/762
Anhang | und Il 3. Planung 3.1.1.1 a) e) (EU) VO 1158/2010 Anhang Il A.4 (EU) DVO 402/2013
CSM Gemeinsame Sicherheitsmethode fiir Evaluierung und Bewertung von Risiken.

Begriindung:

Da Entrollungen, wie die gegenstdndliche, unter leicht verdnderten Bedingungen zu schweren
Unféllen — unter Umstdnden mit schwer verletzten oder getéteten Personen — fiihren kénnen,
erscheint es zur Erhéhung der Sicherheit im Eisenbahnwesen geboten, das Risiko von Entrollun-
gen aufgrund der Entfernung von Sicherungsmitteln durch unbefugte Personen neu zu bewer-
ten.”

Zunachst weist die Oberste Eisenbahnbehdrde darauf hin, dass gemaR Artikel 26 der Richtlinie
(EU) 2016/798 Sicherheitsempfehlungen , an die nationale Sicherheitsbehérde und, sofern es
die Art der Empfehlung erfordert, an die Agentur und andere Stellen oder Behérden in dem be-
treffenden Mitgliedstaat oder an andere Mitgliedstaaten gerichtet” werden. Die angefiihrten
Unternehmen in der Spalte , ergeht an” sind daher zu entfernen.
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Inhaltlich hat die Oberste Eisenbahnbehérde anzumerken, dass in der zweiten Sicherheits-
empfehlung wohl nicht die Evaluierung der Verfligung gemeint ist, sondern die Evaluierung
der Vorgaben im SMS auf Beruicksichtigung der in der Verfligung angesprochenen Risiken und
Methoden zur Beherrschung derselben. Weiters greift die Beschrdnkung der Berlicksichtigung
auf die seinerzeitige Verfiigung schon im Hinblick auf die seither verstrichene Zeit zu kurz.

Zu beiden Sicherheitsempfehlungen ist anzumerken, dass eine umfassende Risikoevaluierung
durch die am Unfall beteiligten Eisenbahnunternehmen jeweils nach 7.1.3 der Anhange der
CSM SMS in vollem Umfang zu erfolgen hat. Die Sicherheitsempfehlung zur Evaluierung der
Risiken sind damit inhaltlich nachvollziehbar, zielen aber auf die (nur teilweise) Einhaltung gel-
tenden Rechts ab. Da die Sicherheitsuntersuchung ergeben hat, dass von den Eisenbahnunter-
nehmen in mehreren Punkten vom geltenden Recht abgegangen wurde, werden die aufge-
zeigten und ableitbaren Nichtkonformitdten im Rahmen der Aufsicht durch die Oberste Eisen-
bahnbehdrde unabhingig von Sicherheitsempfehlungen zu berlicksichtigen sein.

Far allféllige Fragen steht die Oberste Eisenbahnbehdrde — erforderlichenfalls auch kurzfristig

— gerne zur Verfligung.

Fir die Bundesministerin:

+LQZHLV 'LHYHYV 'RNXPHQW ZXUGH DPWVVLJQLHUW
'‘DWXP 7
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SXVVWHOOHU =H&J1V'\:IEI&I1[ND(WFRUS
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