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Einleitung
In umseits ndher bezeichnetern Unfalluntersuchungsverfahren wurde der
Wagenhalterin [ Q] cer voridufige Untersuchungsbericht vom
251.2011 zu Handen ihrer rechilichen Vertretung mittels E-Mail (ohne
Zustellnachweis) am 27.1.2011 zugestellt. Innerhalb der von der Behtrde
zuletzt mit Schreiben vom 742011 verdngerten Frist erstattet die
Wagenhalterin nachfolgende

BEGRUNDETE STELLUNGNAHME
gem. § 14 Abs 3 Unfalluntersuchungsgesetz

an das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie,
Bundesanstalt fiir Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

(nachfolgend kurz Untersuchungsstelle® genannt).

1. Verfassungsrechtliche Vorbemerkungen
Die Tatigkeit der Untersuchungsstelle basiert auf dem
Unfalluntersuchungsgesetz, BGBI. | Nr. 123/2005, das aufl die Grundlage der
Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und Rates vom 29 April
2004 zuriickgeht.

Diese Richtlinie sieht in Artikel 21 (Untersuchungsstelle) vor, dass die
(Untersuchungs-) Stelle  organisatorisch, rechtlich wund in  ihren
Enischeidungen von Fahrwegbetreibem, Eisenbahnunternehmen,
entgelterhebenden Stellen, Zuweisungsstellen und benannten Stellen sowie
von allen Parleien, deren Inleressen mit den Aufgaben der
Untersuchungsstelle kollidieren kénnten, upabhingig sein miissen.

Digse wvom  Gemeinschaftsrecht geforderte  Unabhéngigkeit  der
Untersuchungsstelle wird aus Sicht der Wagenhalterin ||| |GGz i~

Qcrsa

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 86 /292 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.204-11/BAV/UUB/SCH/2010 Entgleisung des Zuges 46676
zwischen Hintergasse und Braz

Unfallurtersuchungsgesetz in den 5§ 3 lelzler Satz und 4 Abs 3
Unfallunlersuchungsaessale nur programmalisch erwdhnl, latsachlich entstehl
abar durch din Form der Organisation, rechiliche 2usammenhanga und die Art
und Weise der Ermitllungen der Unlarsuchungsstelle vielmahr der Eindruck
der Partsilichkait Wnd Abhargigket U nahestehandan

Eisanbahnvaerkahrsuntarmebmen und Infrastrukturbatreibem

Dies varwundert die Wagenhalterin [N aber nicnt, wenn man sich vor
Augen hall dass die Untersuchungssielle [enem Ministerium unlersteht {vgl

dazu § 3 Unfalluntersuchungsgesetz), das zugleich mil der Varwallung aller

Aitienanteile dor |G i nooseilschaft
I———a| betraut ist (v, dazu auch

hitpdwwi bmlt gy atdministeriumigeselischaltenindes filmiy.  Direkte  100%-

Téichter dieser Holding sind ua. die | GGG :ic
de [N - o oo cicsem Unial

mitbetailigte Infrastrukturbetreiber (§ 1a Eisb3) sowie das mitbeteiligie
Eizsenbahnverkehrsuntermabhmean (§ 1b EisbG).

Aus Sicht der Wagenhalterin [l war die Untersuchungsstelle im Zuge
ihrer Ermittlungen mehr an Schuldzuweisungen an die Wagenhallerin
interassiart als an dem eigentlichen Zweck des Unfalluntersuchungsaesetzes,
namlich der objekbven Unlersuchung der Unfallsursache und Ausarbeitung
van Sicherheitsempfahlungen um gleichartige Vorfalle in Zukunfi vermeiden
2U kBnnen (siehe § 5 Abs 1 Unfalluniersuchungsgeselz),

Abgesehen von der eipseiligen und  lellweise lechnizchy  unrichligen
Betrachtungsweise im Vorl8ufigen Untersechungsbericht vom 25.1.2011
zeugen die wvillge Auberachilassung der Untersuchungsanirdge der
Wagenhalterin vom 5.10.2010 sowig dia Missachtung des Auskunftsrechts der
Wagenhaltenr  von  der  sinseiigen, subjakbiven  Arbeitsiveise  der

Untersuchungsstelle, deren Zigl mebr der Schulz der ibr nahesiehenden
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Schieneninfrastrukiur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen zu sein scheint,
als die vollstandige Klarung der Unfallursache und Erarbeilung geeigneter
Sicherheitsempfehlungen zur Vermeidung gleichartiger Unfalle in Zukunft.

Anders lassen sich die Worte der Untersuchungsstelle in deren Schreiben
vom 23.3.2011 nicht verstehen, wenn diese schreibt, dass .von sinem
Akteneinsichtsrecht keine Rede sein kann®, wenn die Wagenhalterin [l
-beispielmeise um Ubermittiung einer Kopie der vollstidndigen Aussage
des Triebfahrzeugfihrers (nachfolgend kurz Tfzf" genannt) ersucht, die im
Vordaufigen  Bericht der  Unfalluntersuchungskommission nur in
zusammengefasster und gekiirzter Version enthalten ist. Welches andere Bild
als das der Subjektivitdt und Parteilichksit kann bei dieser Vorgangsweise
entstehen, wenn wichtige Aspekle des Unfallgeschehens, die sich nur aus
den vollstdndigen Aussagen des Tizf ergeben und in der Zusammenfassung
des Vorldufigen Berichls nicht enthalten sind, fir die Wagenhalterin mangels

Gewahrung von Auskunft fiir sie im Verborgenen bleiben.

Ganz gleich verhdlt es sich, wenn die Untersuchungsstelle ihrem Vorldufigen
Bericht ein Sachverstdndigengutachten zu Grunde legt, das der
Wagenhalterin mit der Begrindung vorenthalten wird, dass die Beurteilung
aus diesem Gutachten Rickschlisse auf die Schadensursache zulassen
wiirde, was aber nicht Gegenstand des Untersuchungsverfabrens sei,
zugleich aber im Vorldufigen Bericht das Gutachten auszugsweise Zur
Schadensursache” zitiert wird (siehe dazu Vorldufiger Bericht, Seite 46, Pkt
7.12.1.2).

Auch die Tatsache, dass im Vordufigen Bericht eine .Stellungnahme des
Infrastrukturmiinisteriums”  zu  einer Rechtsvorschrift  ausdriicklich als
Grundlage herangezogen wurde (vgl. dazu Vordufiger Bericht, Seife 21, Pki.
& Bewerlung eingelangler Unferfagen"), iiber Verangen der Wagenhallerin
auf Einzichtnahme in diese Stellungnahme aber plitzlich dargelegt wird, dass
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diese _in der gewdnschten Form nichf bestehe" indiziert in den Augen der
Wagenhalterin [ dic Parteiichkeil der Untersuchungsstelle und
deren Mangel an Objektivitat,

Die Wagenhalterin Ubersieht in diesem Zusammenhang weder die
Verfassungsbestimmung des § 4 Abs 3 Unfalluntersuchungsgesetz noch die
Tatsache, dass das Untersuchungsverfahren nicht der Kl&rung won
Schuldfragen sondern der Ermitllung der Unfallursache und Ausarbeifung
einer  Sicherheitsempdehlung dient (§ 5§ Abs 1 wnd 2
Unfalluntersuchungsgesetz). Wenn aber wie im vorliegenden Fall fir die
Unfallsursache relevante Fragen nicht gekldrt und auch nicht Teil der
Sicherheitsempfehlung  werden, weil diese zu Lasten jenes
Eisenbahnverkehrsunternehmens bzw. Schieneninfrastrukiurbetreibers gehen
kiinnte, das dem selben Bundesministerium unterstelit ist wie die
Unfalluntersuchungskommission, so entsteht fir die Wagenhalterin und wohl
auch jeden aulbenstehenden Beobachter der Eindruck der Befangenheit,
Parteilichkeit und Subjektivitit der Arbeit der Untersuchungsstelle gegeniiber
ginem  auslandischen Wagenhalter - wvon der Verwshrung des
Auskunftsrechts ber relevante Unterlagen trotz gesetzlicher Grundlage ganz

abgesshen.

Die Wagenhalterin [JJJJJJll weist daher ausdriicklich vor ihrer begriindeten
Stellungnahme darauf hin, dass die Untersuchungsstelle aus ihrer Sicht
subjekity emmittelt hat und der Vorlaufige Bericht einseitig zu Lasten der
Wagenhalterin verfasst wurde, weil diz in der Richilinie 2004/49/EG das
Europdischen Parlaments und Rates vom  29.April 2004 geforderts
Unabhangigkeit der Untersuchungsstelle in der Praxis nicht gewahrieistet ist,
solange die Stelle dem selben Ministerdum untersteht, das alle Aklienanteile
der Bundesrepublik Osterreich an der Muttergesellschaft der am Unfall
beteiligten Infrastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen verwaltet und
das Auskunftsrecht der am Verfahren beteiligten Wagenhalterin nicht
gewdhrieistet wird.
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Auch eine parlamentarische Anfrage vom 22.12 2010 beschéftigt sich mit der
rechilichen Stellung der Unfalluntersuchungsstelle uwnd  weist  aof
Abweichungen zur Richtlinie 2004/49EG hin,

Dass diese Parteilichkeit der Untersuchungsstelle nicht nur rein theoretisch
aufgrund dar Verflechtungan Zu Infrastrukiur- und
Eisenbahnverkehrsunternehmen besteht, sondern konkret besteht, zeigen die

nachfolgenden Ausfihrungen zur Unfallsursache.

Rechtswidrige Lagerung von Altschienen auf dem GleiskGrper
21 \Vorbemerkung

Das unfallskausale Ereignis war das Gegenschlagen der Bremskupplung
zwischen den Halften des ersten Wagens gegen die bei km 122 722 auf dem
Gleiskbrper gelagerten Altschienen. Durch das frontale Anschlagen der
Bremskupplung gegen die Stirnseite der Allschienen wurde der Lufischlauch
des vorlaufenden Wagens wvon der Kupplung abgezogen und die
Bremskupplung samt der metallenen Verbindungsplatte (Verdrehsicherung)
an der Unterkonstruktion des nachlaufenden Wagens verkeilt (Vordufiger
Bericht Seite 16, Abbifdung 14 und 15, Seite 17 samt Abbildung 16 sowie
Seite 50 Pk 8) Wiaren die Allschiensn nicht an disser Stelle gelagert
gewesen, so  hatte sich der Unfall nicht ereignet. eine allenfalls
herabhéngende Bremskupplung wére bei Ubemahme des Zugverbandes im

Bahnhof Bludenz durch das Schweizer Eisenbahnverkehrsunternehmen
bemerkt und behoben worden. Es stellt sich daher die berechtigte Frage, ob
die Lagerung der Schisnen an dieser Stelle zu dieser Zeit regelkonform war

ader nicht.
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2.2 Position der Altschienen zwischen den Schienen
Die Untersuchungsstelle schreibt hisrzu, dass die Lagerung der Allschienen
auf dem Gleiskérpar normenkonform” gewesen sei (VorFufiger Bericht, Seite
16 letzter Absatz), Tatsdchlich erfolgte die Lagernung der Altschienen abe
normenwidrig. Die  Wagenhalterin - Ubersieht in  ihrer nachfolgenden

Argumentation nicht, dass es in diesem Verfahren nicht um die Klarung einer
Werschuldensfrage aufgrund normenwidriger Schignenlagerung sondem die
Klarung der Unfallursache und die mégliche Verhinderung gleichartiger
Unfalle in Zukunft geht wenn aber Vorschrften zur Lagerung wvon
Gegenstanden zwischen den Schienen so gestaltet sind, dass sie schwere
Unfalle ausléisen k&nnen, missen diese im Rahmen des gesetzlichen
Auftrages zur Vermeidung kiinftiger gleichgelagerter Unfélle genauer unter die

Lupe genommen werden.

Die Abbildungen 14 und 15 auf Seite 16 des Vorldufigen Berichts zeigen, dass

sieben Stiick  Altschienen annshermd parallel zu und zwischen den

Fahrschienen gelagert waren und zwar in der Form, dass es zur linken und
rechten Fahrschiene einen Abstand wvon hochstens 10 em gab. Die

Gleisachse war durchgehend mit Altschienen blockiert, wobei die Stimseite

2.3 Die Lagerung der Altschienen im Lichte der ZOV 7
Wie bereits oben gesagt, geht die Untersuchungsstelle in  diesem
Zusammenhang von einer mormenkonformen” Lagerung dieser Altschienan
aus, Dabei bezieht sie sich auf die ZOV 7, wonach der lichte Raum bei 55mm
Schienencberkannte (nachfolgend kurz SOK" genannt) liege. Hierzu ist
festzuhalten, dass in der Z0V 7 in der Tafel 7/2 zwar ein lichter Raum von 55
mm lber SOK eingezeichnet ist, zugleich wird aber auch festgehalten, dass
der saifliche Mindestabstand unbeweglicher, mit der Fahrschiene nicht
festverbundener Gegenstinde 15cm betragen muss. Aus der Abbildung Nr.
15 auf Seite 16 des Vorldufigen Berichts sieht man aber deullich, dass die

Qersn
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erste in Fahririchtung Bludenz gelegens Altschiene diesen Mindestabstand

nicht einhielt.

Zudem steht nicht fest, ob der lichte Raum dber der SOK eingehallen wurde.
Aufgrund der beim Fahren won Zigen entstehenden Schwingungen,
Vibrationen und Luftdurchziige ist im Falle der Lagerung von Schienen
zwischen den Fahrschienen bekannt, dass sich diese - sofem sie an den
Enden nicht festgebunden sind, was hier offensichilich nicht der Fall war - im
Endbeareich leicht ber die SOK erheben kénnen.

Bei den im Juli 2010 stattgefundenen Befundfeststellungen im Rahmen des
parallel laufenden gerichflichen Beweisverfahrens vor dem Bezirksgericht
Bludenz wurden an der Unterseite des Tfz deutliche Spuren festgestellt, die
vom Anprall eines festen Gegenstandes stammen, der entgegen der
Fahrrichtung gelegen sein muss, Diese Spuren liegen seitlich und zwar genau
in dem Bereich, in dem auf den gelagerten Schienen ebenfalls Spuren
festzustellen sind.

Dass die Untersuchungsstelle diesen Spuren nicht nachgegangen ist, ist nicht
nachvollzieshbar. Die Bildaufnahmen kénnen nach Vorlage des
entsprechenden Befundberichts nachgereicht werden; das Tfz selbst steht -
soweit nicht bereils von der ] vemichiet oder zedegt - noch zu

Untersuchungszwecken zur Verfigung.

Es liegt jedenfalls nahe, dass die gelagerten Schignen, da sie nicht
festgebunden waren, derart beweglich waren, dass sie sich im Moment des
Uberfahrens leicht nach oben angehoben hatten und dadurch der
Sicherheitsabstand (ber der SOK nicht mehr eingehalten wurde. Dieser
Umstand hat das Anschlagen der Bremskupplung gegen die Stimseile der
gelagerten Schienen ermdglicht.
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2.4 Die Lagerung der Altschienen unter Beriicksichtigung der ZSB 9
Weiters lbersieht die Untersuchungsstelle die Bestimmungen der ZSB 9
Freihalten der Bahnbreite® (Beilage /B des Voridufigen Berichis). Diese

schreibt vor, dass durch das Lagem von Gegenstanden neben oder zwischen

den Schienen das sichere Befahren in keiner Weise beeintréchiigt werden
darf (§ 7 Abs 7 Z5B 9). Bereits allsin aus diesem Blickwinke| betrachtet kann

das Lagermn der Altschienen zwischen den Schienen nicht regelkonform

gewesen sein, weil ein sicheres Befahren nicht méglich ist, wenn allenfalls
tiefliegende Teile eines Zuges frontal gegen zwischen den Schienan gelagerte
feste Stoffe schlagen und es dadurch zu so schweren Beschadigungen an
Teilen des Zuges kommen kann, dass dies zu einer Entgleisung fithren kann.
Die Z5B 9 sileht daher im Widerspruch zur ZOV 7. Darliber hinaus sieht die
ZSB 9 fiir die Lagerung fester Gegenstande zwischen den Schienen als
Abstandsmal® mindestens 20 om vor (§ 2 Abs 3 Z5B 89). Auch dieses
Mindestmal wird durch die tats&chlich erfolgte Lagerung in einem Abstand
von knapp 10cm um die Halfte unterschritten. Schlieitlich schreibt die Z2SB §
auch vor, dass bei Bogenradien von unter 250rm alle Abstandsmafle um 20cm
vergrofiert werden missen (§ 2 Abs 5 ZSB 9). Aus den drilichen
Gegebenheiten im Bereich von km 122,722 ergibt sich, dass die Bahnstrecke
an dieser Stelle (in Fahririchtung Bludenz gesehen) einen Linksbogen

beschreibt, dessen Radius 250m deutlich unterschreitet. Daraus resulfiert,
dass die Abstandsmale fir die Lagerung fester Gegenslinde wie zB
Altschienan im Bereich von km 122,722 mindestens 40cm wvon beiden
Schieneninnenkanien hétle betragen missen. Tatsdchlich waren die
Altschienan in diesem Bersich aber weit unter diesem Mindestabstand
gelagert,

Betrachtet man die behauptete Anschlagstelle an der zweiten in Fahrtrichfung
gelegenen Alischiene (siehe dazu Vondufiger Berichi, Seife 16, Abbildung 15),
und vergleicht dies mit dem bei km 122,722 ginzuhaltenden Mindestabstand

fester Gegenstinde von der Schieneninnenseite von 40cm, so zeigt dies,
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dass bei regelkonformer Lagerung der Altschisnen gem. § 2 Abs 5 Z5B 9 der

Unfall verhindert worden wére, weil bei Einhallung des Mindestabstandes eine

allenfalls herabhingende Bremskupplung nicht an die Stirmseite der 2.
Schiene hatte stollen kinnen,

Aber abgesehen wvon dieser Tatsache zeigen die unterschiedlichen
Freihaltemale der ZSB 8 einerseits und der Tafel 7/2 zur ZOV 7 anderarseits,
dass offenbar villig unterschiedliche Regelungen dber das Freihaltebedirinis
zwischen den Schienen bestehen. Aus Sicht der Wagenhalterin muss in
Zukunfl daraul geachtet werden, dass eigentlich jede Lagerung von festen
Gegenstdnden wie zB Altschienen zwischen den Schienen ein grofies
Sicherheitsrisiko darstellt, wenn durchhangende Teile eines Zuges wie zB

Bremsschlduche gegen diese schlagen konnen und durch daraus
resultierenden Schaden an Teilen des Zuges eine Entgleisung emmbglicht

wird. Im Hinblick auf die Bestimmung des & 1 Abs 1 ZSB 8 muss in Zukunft

die Lagerung von festen Gegenstdnden zwischen den Schienen iiberhaupt
tellt, Warum
dieser Aspekt von der Untersuchungsstelle nicht aufgegrifen wnd die
Widersprichlichkeit der ZSB 9 zur ZOV 7 aufgezeigt und in den
Sicherheitsempfehlungen eine entsprechende Korrekiur erfolgte, bleibt fir die
Wagenhalterin [N vnerklardich.

tan

2.5 Die Lagerung der Altschienen unter Anwendung der Z0V 48
Meben der Mormen der ZSB 8 Obersieht die Unfalluntersuchungskommission
aber auch die Bestimmungen der Z0V 48, dis sie flir in diesem Fall nicht
anwendbar erklart (Vorldufige Stellungnahme, Seite 42, Pkt 7.9.1.2). Hierzu
nun im Detail:

Die Vorschrift dber die Behandiung und Lagerung der Oberbaustoffe (ZOV
48), normiert in Punkt B. .Schienen" Ziffer 6., dass Schienen in der Regel auf

den Schwellenképlen stehend vorzulagem sind. Mur ausnahmsweise dirfen
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Schienen =zwischen den Fahrschienen gelagert werden. Tritt dieser
Ausnahmefall ein, so isl durch geeignete Mallnahmen vorzusorgen, dass die
Schienenenden stets 30 bis 50 cm Abstand von der Gleisachse haben. Dh,.

dass die Altschienen zwischen den Fahrschienen so hétten gelagert werden

miissen, dass die Schienenenden 30 bis 50 cm Abstand von der Gleisachse
aufgewiesen halten. Ware diese Vorschrift eingehalten worden, so ware bei
km 122,722 enllang der Gleisachse ein 60 — 100cm breiter Korridor gewesen,
dar villig hinderpistrei gewesen wére, Bai Einhaltung der 20V 48 ware die

Entgleisung wvermieden worden, weil ein allenfalls durchhéngender

Bremsschlauch nicht an die Stirnseite der Schienen hétte schlagen konnen.
Uberhaupt wére bei dieser Form der Lagerung ein frontales Anprallen an die
Stimseite der Schienen verhindert worden, weil die Allschienen in einem
spilzen Winkel in Fahririchtung gesehen gelegen wéren. Das Risiko des
Abziehens des Luftschlauches von der Kupplung wire damit auf ein
minimales Ausmal reduziert worden - erst das frontale Anprallen der
Bremskupplung gegen die Stirnseite der gelagerten Altschienen ermiglichte
das Abziehen des Schlauches von der Kupplung.

Aus Sicht der Wagenhalterin waren es die vorschriftswidriq _zwischen den

Fahrschisnen gelagerten Allschienen, welche die Gleichachse blockiert halten

nd nahezu die gesamte Breite de gises verginnahmten, die il

Anschlagen der Bremskupplung und dadurch  zum Abziehen des
Druckluftschlauchas filhrten, Die in der ZO0V 48 enthaltena Vorschrift zur

richtigen Lagerung sollte genau diesem Schadensfall vorbeugen, namlich

dass etwa tiefliegende Teile des Tfz oder der Wagen entlang der Gleisachse
gegen sin Hindermis prallen. Bei einem Korridor von 60 bis 100 em entlang der
Gleisachse ist es jedenfalls vollig unmaglich, dass ein in der Mitte der Wagen
durchhéngender Bremsschlauch bzw. Kupplungskopf mit der Stirnseite der
gelagerten Altschienan kollidiert.
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Die Argumentation der Unfalluntersuchungsstelle, dass diese Vorschriflen der
L0V 48 nicht zur Anwendung gelangen wilrden, weail diese nur auf Baustellen
Giiltigkeit habe und die Baustelle zwei Tage vor dem Unfall, also am
14.6.2010, beendet war, vermag nicht zu lberzeugen. Zum einen geht aus
der ZOV 48 nicht hervor, dass diese nur in .aktiven" Baustellenbereiche
geltend wilrde; sie betnfft vielmehr die .Behandiung und Lagerung der
Cherbaustoffe” unabhingig davon, ob dies auf einer aktiven Baustelle erfolgt
oder picht, zum anderen gibt es keinerdei Nachweis darliber, wann die
Bauslelle bei km 122,722 beendet war. Aus Sicht der Wagenhalterin [
I versucht die Untersuchungsstelle an dieser Stelle mit inrer Argumentation
die ihr nahestehenden Eisenbahnverkehrs- und Schieneninfrastruktur-
untemehmen in Schulz zu nebmen, nachdem die latsdchlich erfolgle
Lagerung des Oberbaustoffes (Altschienen® im Bereich von km 122.722 am
16.6.2010 villig regelwidrig war.

Abgesehen davon hétten die Altschienen an dieser Stelle gar nicht mehr
gelagert werden dirfen, denn die 20V 48 siehl in Punkt A. Allgemeaines” zu
Ziffer 4 wvaor, dass rickgewonnene Oberbaustoffe (wozu selbstverstdndlich
auch Altschienen gehdren) .gleich nach dem Ausbay abzufiihren” sind. Wenn
die Baustelle im Bergich von km 122,722 tatséchlich schon am 14.6.2010

abgeschlossen wurde, wire die Lagerung der bei den Bauarbeiten

riickgewonnanen Oberbaustoffe (Altschienen) am 16.6.2010 regelwidrg
gewesen. Aus Sicht der Wagenhalterin kinnen die Vorschriften der Z5B 9
undloder 20V 7 auch nach Abschliuss der Bauarbeiten nicht subsidiar greifen
und eine Lagerung an dieser Stelle rechtfertigen, weil die ZOV 48 Normen fir
die Lagerung von rickgewonnenen Oberbaustoffen als speziellers Regeln
diesen beiden allgemeinen Vorschriften Gber das Fraihalten des

Regellichtraumes und der Bahnbreite vorgehen.

Aus Sicht der Wagenhalterin wére es daher im Zuge der Ausarbeitung von
Sicherheitsempiehlungen notwendig gewesen, die Vorschriflen der 20V 48
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sehr wohl zu berlicksichtigen und diese nicht einfach mit dem Hinweis, dass
es am 16.6.2010 bei km 122 722 keine Baustelle mehr gab, einfach abzutun.

Aus der Zusammenschau der 2OV 48 die vorschreibt, dass rickgewonnene

Oberbaustoffe gleich nach dem Ausbau abzufilhren sind und dass wenn
ausnahmsweise eine Lagerung von Schienen zwischen Fahrschienen
notwendig ist, dies so zu erfolgen hat, dass ein Sicherheitskorridor entlang der
Gleisache verbleibt, damit nicht durchhdngande Teile des Zuges und/oder die
Bausloffe beschadigt werden, und der Z5B 9, die normiert, dass durch das

Lagemn von Gegenstinden zwischen den Schienen das sichere Befahren in

keiner Weise beeintrachtigt werden darf, ergibt sich ganz klar, dass die
Lagerung der Altschienan am 16.6.2010 bei km 122 722 regelwidrig war,

Die Wagenhalterin ist sich bewusst, dass eine derartige Feststellung im
Untersuchungsbericht selbstverstindliche eine Zuweisung von Verantwortung
an den Schieneninfrastruklurbetreiber darstellt, auf der anderen Seite muss
sich die Untersuchungsstelle aber auch ihres gesetzlichen Auftrages bewusst
sein, gleichgelagerte Unfalle in Zukunft  durch geeignete
Sicherheitsempfehlungen zu wverhindem. In diesem Sinne wire sine
Sicherheitsempfehlung auszusprechen gewesen, dass auf einer Baustelle
riickgewonnene Altschienen in jeden Fall so rasch wie mglich abtransportiert
werden missen (vgl Z0V 48, A. 4.), eine allenfalls unbedingt notwendige
Lagerung wéhrend der Bauarbeilen so zu erfolgen hat, dass die Altschienen
keine Gefahr fir den Zugverkehr darstellen (in diesem Sinne bereits 20V 48,
B. 6) und eine Lagerung der Altschienen zwischen den Schisnen nach
Beendigung der Baustelle jedenfalls verboten werden muss, weil dies ein
enormes Sicherheitsnisiko darstellt (siehe § 1 Z 7 Z58 9).

Meben dieser wohl wichtigsten Unfallursache, die von der Untersuchungsstelle

villig unbeleuchtet und unbeachtet blieb, sind eine Reihe weiterer Faktoren
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fiir den Unfall von Relevanz, die wvon der Untersuchungsstelle nicht nicht

gehdrg oder unrichtig beurteill wurden. Zu diesen Fakloren nun im Detail:

Technischer Zustand des Tfz 1116-173-4
3.1 Awsfall eines Fahrmotors

Es hat sich herausgestellt, dass bei dem verunfallten Tz 1116-173-4 einer der
insgesamt vier Fahrmotoren nicht angeschlossen war und leer mitlief
(Vordufiger Berichl, Seife 29, Pkt. 7.6.2). Ein Tiz der Taurus-Klasse — wie hier
varwendet — kann pro Fahrmotor T5kN an E-Bremsleistung, insgesamt sohin
300 kN, entfalten. Die softwaremaidig beim Zug 46676 eingestellte
E-Bramskraftbegrenzung betrug aus Grinden der Entgleisungssicherheit
150kN, also 38kN je Fahmotor. (Vorldufiger Bericht, Seite 28 Pkt 7.6.1.3.).
Diese Einstellung war offenkundig ausreichend, um den Zug 46676 allein_mit
der E-Bremse des Tfz nach der Ausfahrt aus dem Arbergtunnel trotz eines
Gefdlles ab km 104,000 die gesamte Sleilstrecke bis zur Tunnelausfahrt Bf
Langen am Arlberg auf Geschwindigkeit zu halten (Vordufiger Bericht, Seife
14, letzter Absatz). Daher sind die Ausflihrungen der Untersuchungsstelle,
dass alle Bremsversuche des Tzl keinerded Wirkung" zeiglen (Vordufiger
Berichf, Seife 39, Pki. 7.8, 2 Absatz), technizch unlogisch und fir die
Wagenhalterin nicht nachvollziehbar, Die E-Bremse kann nicht zwischen km
104,000 und der Tunnelausfahrt Bf Langen am Arlberg den gesamten Zug mit
8631 Gesamtgewicht auf einer Geschwindigkeit von ca. 79 km/h halten und
knapp 20 Kilomeler spdlter (noch dazu nach der Steilstrecke) bei km 122,722
Jeinerel Wirkung® mehr entfalten. Dass die elektrodynamische Bremse ab
km 122,722 durchaus eine gute Wirkung erzielte, beweist die Auswertung der
Registriereinrichtung des Tfz. Hierzu jedoch spéter unter Punkt 4.6,
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3.2 Erforderliche Bremskraft und Reduktion derselben, Auswirkung des
fehlenden Fahrmotors
Ez ist wvon einem Gesambzuggewicht von B8B83t auszugehen (7771
Wagengewicht plus 86t Gewicht des Tz Die  zulassige
Hochstgeschwindigkeit an der Entgleisungsstelle betragt 70km'h, wobei der
JBrazer Bogen" in Motfdllen durchaus auch mit einer hdharen Geschwindigkeit
von 80km/h  bis 80km/m  unfallfrei  durchfahren werden kann. |m
gegenstdndlichen Fall kam es sogar erst bei einer Geschwindigkeit von
126km/h zur Entgleisung.

In Anbetracht des Zuggewichts, des Gefilles vom Bf Wald am Arberg bis zur
Entgleisungsstalle im Brazer Bogen sowie unter Beriicksichtigung der Reibung
ware eine Bremskraft von 200kN erforderlich gewesen, um den Zug 46676 auf
einer Geschwindigkeit von 70km/h zu halten, sodass der Zug trotz Totalausfall
der pneumatischen Bremse der Wagen allein mit der E-Bremse des Tiz trotz
Gefdlles so auf Geschwindigkeil hatte gehallen werden kénnen, dass Brazer
Bogen gefahrenlos hatte durchfahren werden kdnnen. Mach diesem Bogen
ware der Zug 46676 auf dem anschlisfenden Flachstiick langsam

ausgelaufen chne dass eine weitere Entgleisungsgefahr bestanden hatte.

Betrachtet man vor diesem Hintergrund, dass die Taurus-Lok theoretisch
300kN Bremskrafl mit der E-Bremse enlfallen kann und im Wendezugbetrieb
200kM, im Machschiebebetrieb sogar 240kN Bremskrafl mit der E-Bremse
aufgebaut werden kinnen (Vordufiger Bericht, Seife 28, Pki. 7.6.1.3), wird der
Ausfall des ainen Fahrmotors durchaus relevant. Durch den Ausfall sines
Fahrmotors werden die anderen drei intakten Motoren hinsichilich der
E-Bremskraftwirkung verstarkt; anstatt 28kM pro Fahrmotor kann dann jeder
50kMN E-Bremsleistung aufbringsn (Vorldufiger Berichf, Seife 29, Abbildung
26). Allerdings kinnen die drei intakiten Motoren aufgrund der Software-
Einstellung der Bremskraftbegrenzung insgesamt nur 150kN  Bremskraft

aufbauen. Diese Regelung der Verstarkung der E-Bremskraft in den einzelnen
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Fahrmotoren kann aber vormn Tizf individuell vom Flhrerstand 1 aus kontrolliert
und im Bedarfsfall angehoben werden, sodass bei Ausfall eines Fahrmotors
theoretisch die drei verbleibenden Motoren eine maximale Bremskraft von drai
mal 75k, sohin 225kN hatten aufbringen kinnen. Die durch die Software der
Taurus-Lok erfolgte Bremskraftbegrenzung der E-Bremse auf 150kN hatte
daher im eingetretenen Unglicksfall (Trennung der Hauptiuftleitung durch das
Gegenschlagen des Bremskupplungskopfes an die Stimseite der regehwidrig
gelagerten Altschienen zwischen den Fahrschienen) im Fihrerstand 1 vom
Tfzf manuell so gedndert werden kBnnen und midssen, dass unmitielbar nach
erfolgloser Zwangsbremsung (weil die pneumatische Bremse ein Tolalausfall
war) 225kN E-Bremskraft des Tfz zur Verfiigung gestanden wiren. Mit dieser
Bremskraft hatte der Zug 46676 auch nach dem Bf Hintergasse die
Geschwindigkeit von 70 km/h mit Leichtigkeit halten kénnen, sodass die
Entgleisung vermiedan worden wére. Ware der 4. Fahrmotor nicht ausgefallen
gewesen, so hitle der Tizf im Flhrerstand 1 die Bremskrafteinstellungen in
der Software sogar soweil verdndern kinnen, dass er 300kN Bremskrafl allein
mit der E-Bremse zur Verfigung gehabt hétte. Diese Bremskraft wire
ausreichend gewesen, den Zug nicht nur auf Geschwindigkeit zu halten und

die Entgleisung zu vermeiden, sondem ihn ganzlich zum Stillstand zu bringen!

Das Verhalten des Tizf bestitigt, dass dieser um die Moglichkeit der
Erhdhung der Bremskraft der E-Bremse im Fihrerstand 1 und die Probleme
des ausgefallenen Fahrmotors Bescheid gewusst haben dirfte. Hierzu aber
nach unter Punkl 4.im Detail:

3.3 Sicherheitsempfehlung

Aus Sicht der Wagenhalterin [l hat die Untersuchungsstelle in
diesemn Zusammenhang mangelhaft recherchiert und die technischen
Urnstande der Bremskraftreduktion und der Mdglichkeit der Authebung dieser
Reduktion durch manuellen Eingnff des Tfzf in die Steuerungssoftware der
Taurus-Lok ungenligend dargestellt. Inshesondere fehlt die Darstellung der
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Méglichkeit eines Eingriffs des Tfzf in diese Bremskrafteinstellungen und die
daraus resultierende Méglichkeil, den Zug =zumindest soweil aof
Geschwindigkeit zu halten, dass ein Entgleizen verhindert worden wire. Es
wire daher nach Auffassung der Wagenhalterin als Sicherheitsempfehlung
zur Vermeidung dhnlich gelagerter Unfalle in 2ukunft unbedingt erforderich,
die DV M 26 _Bremsvorschrift® dahingehend zu erganzen, dass im Falle gines
Druckverlustes in der Hauptiuftleitung ohne erfolgte Zugtrennung die
eingestellte Bremskraftbegrenzung der elekirodynamischen Bremse durch
den Tizf im Flhrerstand 1 manuell vollstindig aufgehoben und somit die
maximale Bremskraft der elektrodynamischen Bremse von 300kN emreicht
wird.

4, Verhalten des Tfzf

4.1 Allgemeines
Die Untersuchungsstelle geht in ihrem Bericht davon aus, dass nach der
Trennung der Hauptluftleitung durch den abgezogenen Schlauch der
Druckabfall der Hauptluftieitung dem Tfzf am Manometer angezeigt wurde,
Die automatisch ausgeldste Zwangsbremsung erfolgte nur bei der ersten
Hilfte des ersten Wagens; die rastlichen Wagen blieben {aufgrund des
abgeknickten Bremsschlauches, welcher die Druckluft hielt) ungebremst.
Diese Zwangsbremsung unterstiitzte der Tizf durch eine Schnellbremsung.
Die Schnellbremsung zeigle aber angeblich ebenfalls keine Wirkung, weshalb
der Tfzf eine direkte Bremsung mit dem Tz einleitete, die ebenfalls erfolglos
blieb. Aus diesem Grund entschied der Tfzf. die Motbremse auszultsen, die
ebenfalls wirkungslos blieb (Vorldufiger Bericht, Seife 22 und 39).

Diese Schlussfolgerungen der Untersuchungsstelle stehen teilweise im
Widerspruch mil den Aussagen des T, die nur in gekirzier Version im
Vorldufigen Bericht auf Seite 22 enthalten sind, sowie mit den tatsachlichen
technischen Gegebenheiten uvnd den Auswertungen der Daten der
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Registriereinrichtung. Eine wvollstéindige und korrekte Aufarbeitung aller
relevanten Informationen ergeben aus Sichl der Wagenhalterin folgendes
Bild:

4.2 Fehler in der Annahme einer Zugtrennung
Die Untersuchungsstelle vermeint, dass die Anzeige des vollstdndigen
Druckabfalls in der Hauptiuftleitung grundsdiziich™ eine Zuglrennung bedeute
(Vorldufiger Bericht, Seite 18, 2. Absafz). Diese Annahme ist jedoch
unzutreffend, weil ein  Abfall des Drucks in der Hauptluftleitung
unterschiedliche Ursachen haben kann, wvon einer (wie hier erfolgten)
undichten Bremsleitung angefangen iber einen  geborstenen
Ausgleichsbehaller eines Wagens bis hin zur Zuglrennung kKommen
unterschiedlichste Mdglichkeiten in Frage. Die _grundséfziche” Annahme
einer Zugtrennung ist ohne weitere Priffung der Situation dbereilt und
unrichtig. Dabei ist zu berlicksichligen, dass der bei km 122 722 angezeigte
Druckabfall in einem engen (in Fahririchtung gesehen) Linksbogen erfolgte,
sodass sich der Tfzf leicht mit einem Blick in den linken Auflenspiegel davon
hatte tberzeugen kidnnen und milssen, dass es zu keiner Zugtrennung
gekommen war, die Ursache fir den Druckverlust also wo anders gelegen

sain musste.

4.3  Auslosung der Zwangsbremsung
In diesem Punkt gibt es stark widersprichliche Annahmen der
Untersuchungsstelle, Zundchst schreibt die Untersuchungsstelle, dass .die
eingetrefene  Zwangsbremsung' wvom  Tfzf mit einer Schnellbremsung
unterstiitzt wurde (Vorldufiger Berichl, Seile 18, 2. Absalz, lefder Salz). Aus
der gekirzten und sinngemilen Wisdergabe der Aussagen des Tfzf ergibt
sich aber, dass die .automafische Zwangsbremsung des Wagenzuges [...]

niicht eintrat."
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Die Kldrung der Frage, ab eine Zwangsbremsung nun einsetzte oder nicht, ist
fir die oben unter Punkt 3. diskutierten Probleme ein enlscheidender Punkt,
denn nach Auffassung der Untersuchungsstelle bewirkt die Einleitung einer
Zwangsbremsung automatisch die Begrenzung der E-Bremse auf 80kN
(Vordufiger Berichi, Seife 28, Pki 7.6.1.3). Erfolgt aber zuvor eine
Betriebsbremsung {was aufgrund des .auf Geschwindigkeit halten des Zuges"
ab der Ausfahrt aus dem Arlberglunnel bei km 104,000 laufend erfolgle), so
erfolgt diese Bremskraftreduktion nicht. Es muss daher geklart werden, ob die
E-Bremskraft zum Zeitpunkt des Abfalles des Luftdruckes in der
Hauptluftleitung auf 80kN begrenzt war oder nach wie vor die 150kN
Bremskraft zur Verfigung standen. Ebenso hatte der Aussage des Tizf
nachgegangen werden miissen, dass die Zwangsbremsung nicht ausgeldst
waorden sei, denn bei einem rapiden Druckabfall in der Hauptiuftleitung muss
die Zwangsbremsung automatisch einsetzen — sonst ware ja das gesamte
pneumatische Sicherheitsbremssystem wirkungslos, dass vor allem bei giner

Zugtrennung hundertprozentige Wirkung zeigen muss,

4.4 Umgehung der SIFA
Unklar bleiben auch die Angaben der Untersuchungsstelle hinsichilich der
Sicherheitsfahreinrichtung, kurz SIFA  genannt Diese st eine
Zwangsbremsung aus, wenn eine Fultaste durch den Tfzf nicht alle 2,55
gedriickt wird. Zuerst ertént nach 2.5s ein Signal; wird nicht innerhalb weiterer
2,55 die 5IFA-Taste gedriickt, so wird automatisch die Zwangsbremsung
eingeleitet. Diese Einrichtung dient dazu, sine Zwangsbremsung einzuleiten,
wenn etwas mit dem Tizf passiert, dieser zB bewusstlos wird oder den
Fihrerstand verlasst. Dieser Sicherheitsmechanismus darf niemals deakliviert
werden; eine Maglichkeit diese Einrichtung zum umgehen besteht aber und ist

den meisten Tizf auch bekannt

Im Vordufigen Bericht ist davon die Rede, dass trotz Verlassen des

Flhrerstandes die SIFA-Einrichlung nicht  funklionierte und  keine

Qersn

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 103 /292 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.204-11/BAV/UUB/SCH/2010 Entgleisung des Zuges 46676
zwischen Hintergasse und Braz

Zwangsbremsung eingeleitet wurde (Vorldufiger Berichf, Seite 22, vorletzter
Absstz, 2y 3 Baflz). Dies indizierl, dass die SIFA defekl oder manipuliert
worden sein musste oder dass es einen schweren Fehler im Tz gab, der die

automatische Ausldsung der Zwangsbramsung verhinderte.

Die Untersuchungsstelle |dsst diesen Aspekt jedoch vollig unberilcksichtigt,
insbesondere wird dieser Umsland nicht aufgekldrt und auch die
Auswirkungen der nicht erfolgten Zwangsbremsung mit dem Verlassen des
Fihrerstandes werden nicht aufgezeigt, obwohl diese fiir die Enigleisung

mitverantwortlich sind.

4.5 Versuch des Tfzf die Bremskrafteinstellung zu &ndern
Wie bereits oben ausgefiihrt, dirfte der Tfzf um die Probleme mit der
Bremskraftbegrenzung der E-Bremse gewusst haben. Die
Untersuchungsstelle schreibt, dass der Tizf .zum vordersn Fihrerstand
wieder zurliickgekeh" war (Vorldufiger Bericht, Seite 22, letzter Absafz). Der
Tfzf hatte den Flhrerstand verlassen, angeblich um vorn Maschinenraurm aus

zu bremsen’®,

Ein Bremsen des Tfz aus dem Maschinenraum aus ist villig unmaglich — es
gibt keinerei Verrichtungen hierfir im Maschinenraum. Aus Sicht der
Wagenhalterin [ BB ist vielmehr foigendes Szenario wesentliich
wahrscheinlicher;

Am Unfalltag wurde das Tfz vom Fiihrerstand 2 aus bedient. Dieser ist mit der
Ausstattung des Filhrerstandes 1 nicht wéllig identisch. So ist 2B die
Registriereinrichlung nur im Fihrerstand 1 wvorhanden und auch die
Méglichkeit zur manuellen Anderung der softwareméigen Einstellung der E-
Bremskraft an den einzeinen Fahrmotoren kann nur im Fihrerstand 1
vorgenommaen werden, Als der Tfzf die Unterbrechung der Hauptluftieitung
und das Versagen der pneumatischen Bremse im Zuge der Zwangs- und/oder
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Schnellbremsung bemerkie, wurde ihm bewusst, dass er den Zug allein mit
der E-Bremse allenfalls auf Geschwindigkeil hallen kénnte. Aufgrund des
Ausfalles eines Fahrmotors und/oder allein nur wegen der softwareméligen
Bremskraftheschrankung auf 150kN wollte der Tfzf die Bremskraft der E-
Bremse im Fdhrerstand 1 auf 225kN (3 mal maximale Leistung wvon 7SkN)
Aufdrehen®, um auf diese Weise den Zug zumindest auf Geschwindigkait
halten zu kbBnnen. Aus ungekldrter Ursache — vielleicht werhinderte die
eingeleitete Zwangs- undloder Schnellbremsung eine Steigerung der E-
Bremskraft oder der Tfzf wusste in Panik nicht, wie dies richtig zu machen
gewesen wire — erfolgle dies aber nicht und der Tfzf kehrie in das Fihrerhaus

2 zuriick, wo er dann die Notbremstaste bediente.

4.6 Fehler der Betdtigung der Notbremstaste

Nun kommt es zum letzten Glied einer — teilweise systembedingten -
Fehlerkette im Verhalten des Tfzf, indem er die Notbremsung einleitet. Durch
die Betdtigung der MNotbremstaste wird der Hauptschalter am Tfz
ausgeschalten und der Stromabnehmer wird gesenkt (Vorldufiger Bericht,
Seife 30, 2 Absalz). Damil verbunden wird aber zugleich die gesamte
Bremskraft der E-Bremse zunichte gemacht, denn ohne die Moglichkeit der
Riickspeisung in die Obereitung funktioniert das gesamte E-Bremssystem
das Tfz nicht mehr, Mit dem Dricken der Notbremstaste nahm der Tfzf in
einer Kurzschlussreaktion sich die letzte verbleibende Méglichkeit den Zug
abzubremsen oder zumindest auf Geschwindigkeit zu halten, denn nach dem
Abbligeln des Stromabnehmers war der Zug tats8chlich nicht mehr
kontrollierbar,

Dieses Verhalten Uberrascht, denn nach der erfolglosen Zwangs- und
Schnellbremsung akfivierte der Tfzf die elektrodynamische Bremsa, wie man
an Hand der Daten der Registriereinrichtung gut erkennen kann (vgl. dazu
Vorldufiger Berichi, Seile 26, Abbildung 24, 2. Diagramm von oben, grine
Lirmig), Mit dem Abbligeln fallt die Leistung der E-Bremse sofort auf 00 ab, Nach
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der Trennung der Hauptlufieitung blieb die E-Bremse aber voll funkticnsfahig.
Von der Trennung der Hauptiuftleitung (km 122 722} bis 2um Betdtigen der
Motaustaste (km 123,809) bewirkte die funktionierende E-Bremse, dass sich
tiber einen Zeitraum von 69 Sekunden bzw. 1,2 km die Geschwindigkeit von
61 km/h auf nur 67 km'h erhdhte. Die E-Bremse zeigt also — egal ob sie nun
auf 80kN oder 150kN begrenzt war, durchaus ihre Wirkung trotz Totalausfalls
der pneumatischen Bremse und dem Gefille. Die massive Beschleunigung
vom_ Abbligeln bei km 123 890 mit 67 km'h bhis zur Entgleisung bei km

128.018 mit 126 km/h, also eine Beschleunigung um 59km/h auf siner Strecke

won nur 4.11 km. st allein auf den Tolalausfall der E-Bremse, bedingt durch
i tigqung der 5 Lckzufiihren.

Betrachtet man die tatsdchlich aufgebrachte Leistung der elektrodynamischen
Bremse zwischen dem Druckverlust in der Hauptuftleitung bei km 122,722
und dem Betétigen der Notbremstaste bei km 123,889 Ober eine Strecke von
1.2km, die ausreichend war, dass eine Beschieunigung wvon biofl Tkm'h
eintrat, o0 verdeutlicht sich, dass bei weiterem voll in er E-Brem

bis zum Brazer Bogen (rund weiters 4.1 km) die Geschwindigkeit auf nicht

mehr als 87.5 km/h angestiegen ware. In Anbetracht des Bogenradius im
Unfalibereich, der laut Fahrplan zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der
technisch héchstmdglichen Geschwindigkeit bis zur Entgleisungsgefahr ergibt
sich, dass der Zug 46676 dann hicht entgleist ware, wenn der Tizf nicht die

Molaustasle gedrilickl hatte oder mil dem Betaligen der Notaustaste nichi
zugleich auch der Stromabnehmer gesenkt und dadurch die E-Bremse des

Tfz villig wirkungslos geworden wire.

4.7 Sicherheitsempfehlung
Die Wagenhalterin schlieAl sich in diesem Punkt der Sicherheitsempfehlung
der Untersuchungsstelle in Punkt 12.4 des Vorlaufigen Berichtes (Seffe 55)
vollinhaltich an. Die Sicherheitsempfehlung wére jedoch aus Sicht der
Wagenhalterin noch dahingehend zu ergénzen, dass der Tfzl im MNotfall
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angewiesen wird, die softwaremalige Bremskraftbeschridnkung der
maximalen Bremskrafl der elekirodynamischen Bremsen aufzuheben um bei
ginem Totalausfall der pneumatischen Bremsen mittels elektrodynamischer
Bremswirkung den Zug auf Geschwindigkeit zu halten bazw. abbremsen zu
konnen. Ebenfalls ware die Sicherheitsempfehlung noch um den Punkt zu
arweitern, dass technisch sichergestellt sein muss, dass beim Betrieb des Tfz
immer die maximale elekirodynamische Bremskraft aller Fahrmotoren
gewdhrleistet wird — der Regelbetrieb eines Tfz mit auch nur einem
ausgefallen Fahrmotor muss flir unzuldssig erkldrt werden, weil dies eine
Reduktion der maximal méglichen Bremskrafl von 300kN auf 225kN zur Falge
hat; bei siner Breamskraft der E-Bremse von 300kN kann das Tfz stets jenes
Gewicht, dass sie ziehen kann auch zum Stillstand bringen.

Kontrollen am Giiterzug Nr. 46676 bei Ubernahme

51 Allgemeines
Gemal Arlikel 12 des Allgemeinen Vertrages fiir die Verwendung veon
Giterwagen (kurz AV genannt) hat jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen
(kurz .EVU" genannt) die Wagen sorgfaltig und pfleglich zu behandeln und die

vorgeschrnebenen Kontrollen gemai Anlage 9 zum AVY vorzunehmen, Dabei

hat das EVU insbesondere sicherheitsrelevante Kontrollen an allen Wagen,

unabhangig von deren Halter, durchzufihren. Diese Pflicht tral im

vorliegenden Fall die [ NN (n2chfolgend kurz (DR

genannt) als EVLU.

Die Anlage 9 zum AWV regelt und beschreibt im Anhang 1 den fiir den

Ubergang zwischen zwei oder mehreren EVU verbindlich einzuhaltenden

technischen Zustand der gegenseilig zu dbergebenden Glterwagen in dem

Umfang, wie er durch eine technische Ubergangsuntersuchung gewahreistet

SEin muss.
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Diese Ubergangsuntersuchung muss von Wagenmeistern durchgefihrt
werden und besteht darin, die Wagen aul Befriebasicherheit und
Verkehrstauglichkeit zu untersuchen, erkennbare Miangel oder Hinweise
darauf in einem Fehlerkatalog festzuhalten wund die erfordedichen
Mallnahmen =zu ergreifen. Um  Mangel festzustellen, missen die
Wagenmeister an beiden Seiten des Zuges entlanggehen und jeden Wagen
einzeln sorgfiltig untersuchen. Im Zuge dieser Untersuchung sind auch die
Hauptluftleitung, die Bremskupplungen, Bremskupplungsbehalter und weitere
Teile der Druckluftbremse zu untersuchen (vgl. dazu Pkt 3.3.1, 3.3.2 3.3.3
und 3.3.4 der Anhanges 1 zur Anlage 9 des AVV). Uber diese Kontrollen sind
Aufzeichnungen zu fiihren.

Die Untersuchungsstelle halt in diesemn Zusammenhang im Vorlaufigen
Bericht blo fest, dass diese Kontrollen im Bf Hegyeshalom in Ungam an
15.6.2010 durchgefihrt wurden, wobei _keine Schéden profokolliert” wurden
(Vorldufiger Bericht, Seite 27, Pkt. 7.5).

5.2 Protokoll der Ubernahme durch das EVU
Dieses Protokoll ist flr die Klérung der Unfallursache ein wichtiges
Beaweisstiick, das weder als Beilage dem Vorldufigen Bericht angeschlossen
noch der Wagenhalterin im Rahmen ihres Auskunftsrechts zur Einsichtnahme
zur Verfigung gestelll wurde. Die Ausfihrungen der Unlersuchungsstelle,
dass _keine Schiden profokolliert wurden, belegl zumindest, dass es ein
Protokoll der gemalk Artikel 12 AVV durchzufihrenden Uberpriffung geben
muss, Ohne das Protokoll der Wagenmeister dem Bericht anzuschlieen,
bleibt der Untersuchungsbericht in diesern Punkt llckenhaft. Die
Wagenhalterin  kann mangels Kenntnis der Protokolle auch nicht
ausschlieften, dass allfdlige Probleme bei der Bremsleitung des ersten
Wagens nicht schon bei Ubemahme des Zuges 46676 im Bf Hegyeshalom
bestanden haben und nur aufgrund eine mangelhallen Kontrolle des
tbemehmenden EVU nicht entdeckt und behoben wurden. Die in diesem
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Zusammenhang allenfalls zu erlassende Sicherhsitsempfehlung wird in Punkt

8 dieser Begrindeten Slallungnahme noch exakl dargelegt werden.

Mangelhafte Montage des Sicherungsseils
6.1 Allgemeines

Die Frage, ob, wie und warum sich das Sicherungsseil der Bremskupplung
loste, spielt bei der Kldrung der Unfallursache eine ganz zentrale Rolle. Die
Untersuchungsstelle geht in ihrem wvorlAufigen Bericht davon aus, dass die
ginzelne Sailklemme mit den Fingern zusammengedriickt und die Muttern nur
mit den Fingern ohne Hilfswerkzeug bis zum Anstehen gedreht wurde.
Aufgrund der Zwangsform und der Reibungsverhaltnisse war das Seil in der
Lage, das Schlauchgewicht (geschatzt 10kg) ftempordr zu halten.
Rifttelbewegungen des Fahrzeuges flihrten schlieftlich zu einer Veragerung
der Seilenden in der Klemme und letztendlich zum L&sen der Tragschlinge
{Voridufiger Berichl, Seife 48, felzter Absalz).

Wenn dieser Montagezustand zutrifft, miissen jedenfalls folgende technisch
relevanten Umstinde berlicksichtigt werden: Die Untersuchungsstelle geht
davon aus, dass der unfallgegenstandliche Wagen 372-4 am 1. Juni 2010 von
Instandsetzungsarbeiten in  Frankreich leer nach Ciumesti, Ruménien
diberstellt und seine erste Fahrt in beladenem Zustand mil dem verunglickten
Zug 46676 erfolgte (Vordufiger Bericht, Seife 35 Pkt 7.7.3) Die
Untersuchungsstelle geht weiters davon aus, dass aus dem Zustand des
Sicherungsseils des Wagens 3724 geschlossen werden konne, dass die
neuwertige U-Schelle an der Metallplatte der Bremskupplung (an anderar
Slelle im Vorldufigen Bericht auch Verdrehsicherung genannt) daraufl
hinweise, dass an diesem Teil Servicearbeiten durchgeflhrt wurden
(Vorldufiger Bericht, Seite 50, 2. Absatz).
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6.2 Vermuteter” Montagezustand

Wenn man dieser Argumentation der Untersuchungsstelle folgt, gelangt man
zu dem Schluss, dass die Montage der Seilklemme ohne technische
Hilfsmittel wohl im Zuge der Servicearbeiten im Junmi 2010 erfolgte. Der
Montagezusiand des Sicherungsseils ist — vereinfacht ausgedricki — so
gewesen, dass ein Kraftschluss eigentlich gar nicht vorhanden war, das Seil
also von Anfang an nur ganz locker in der Seilklemme sali. Wenn dies zutrifft,
so wiirde das bedeuten, dass der Unfallswagen 372-4 bereits von Frankreich
{(Werkstatt) nach Ruménien (Verladeort der PKW) mit dieser J|osen"
Konstruktion unterwegs war. Die Strecke von Frankreich nach Ruménien ist
im europdischen Eisenbahnverkehr einer der langsten Strecken, die sich Uber
3000 Kilometer erstreckt. Berlicksichligt man, dass sich der Unfall in Braz
rund auf halber Strecke auf der Retourroute zwischen Rumanien und
Frankreich ereignet hatte, so ergibt sich, dass diese _lose® Montage des
Sicherungsseils rund 4.500 Kilometer lang .gehalten” hatte, bevor sie
auseinander fiel. Wenn die Montage des Sicherungsseils tatsdchlich so erfolgt
ist, wie dies wvon der Untersuchungsstelle (und dem beigezogenen
Sachverstindigen) festgestellt wird, ist zumindest in Frage zu stellen, ob diese
Konsfruktion 4.500 Kilometer lang ,gehalten* haben kann. Bei horrekier
Uberpritfung der Ursache des Herabhingens des Sicherungsseils halle dies
der Untersuchungsstelle auffallen und sie diesem Punkt weiter nachgehen
miissan.

7. Mangelhafte Montage des Sicherungsseils - Erkennbarkeit bei
Ubernahme

7.1  Allgemeines
Geht man davon aus, dass sich das Sicherungsseil im Laufe der RUckfahrt,
wvon Ruménien nach Frankreich gelockert hatte und  schlie@lich
auseinanderrutschie, Obersieht die Untersuchungsstelle die Versdumnisse
des EVU bei Ubernahme des Zuges im Bf Hegyeshalom.
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