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ANFRAGE

der Abgeordneten Dr.in Gabriela Moser, Freundinnen und Freunde
an die Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie

betreffend gefahrliche Sicherheitsspielereien an den 6sterreichischen
Eisenbahnkreuzungen

Seit vielen Jahren sind bedeutende Sicherheitsfragen an den d&sterreichischen
Eisenbahnkreuzungen entweder gar nicht oder nur unzureichend geldst. Das hat auch zu
einer entsprechend dramatischen Unfallentwicklung mit im Europa-Vergleich weit
Uberdurchschnittlichen Unfall- und Opferzahlen an den Osterreichischen
Eisenbahnkreuzungen geflihrt, ohne dass auf diese Besorgnis erregende Entwicklung in
angemessener Weise reagiert worden ware.

Einen besonderen Schwachpunkt in dieser Negativentwicklung stellt die vollig veraltete
Eisenbahnkreuzungs-Verordnung (EKVO) aus dem Jahr 1961 dar, die letzte Anderung und
Aktualisierung dieser Verordnung erfolgte 1988. Kurz vor Weihnachten 2009 versandte das
BMVIT dann Uberfallsartig und mit einer geradezu aufreizend kurzen Begutachtungsfrist tGber
die Weihnachtsfeiertage einen Entwurf flr eine neue Eisenbahnkreuzungs-Verordnung, der
fur betrachtlichen Wirbel sorgte und von allen begutachtenden Stellen in der Luft zerrissen
wurde. Im Wesentlichen hatte gemall diesem Entwurf vorgeschrieben werden sollen, dass
fast 2000 Eisenbahnkreuzungen innerhalb von zehn Jahren mit Schranken und/oder
Lichtsignalen technisch aufzuristen waren. Nach Schatzungen der Betroffenen —
verlassliche oder sonstige ernstzunehmende Zahlen aus dem Verkehrsministerium gab es
leider nicht — hatten die Vorschriffen der neuen Eisenbahnkreuzungs-Verordnung diw
Eisenbahn- und StraRenerhalter zwischen zwei und vier Milliarden Euro (!) gekostet bzw. zur
Vermeidung dieser extremen Kosten ein bundesweites Zusperrkonzert bei Bahnstrecken
geradezu zwingend nach sich gezogen. Nach dem Fiasko im Begutachtungsverfahren ist es
um den Entwurf einer neuen Eisenbahnkreuzungs-Verordnung dann aber sehr schnell still
geworden.

Das bestehende Vakuum fir zeitgemalie technische Standards an den 6sterreichischen
Eisenbahnkreuzungen und seine Fortsetzung verleitet allerdings bestimmte Beteiligte dazu,
die bestehenden Freirdume auszureizen und an den Eisenbahnkreuzungen eigene
Erfindungen umzusetzen. Die ,Einsparung® von Eisenbahnkreuzungen durch Stilllegung der
betreffenden Bahnstrecken wie im Jahr 2010 in NO im Konsens BMVIT-Land-OBB
durchgezogen ist nur eine, besonders ,billige” Losungsidee.

Es geht aber auch viel gefahrlicher:
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So sollen die Osterreichischen Bundesbahnen bereits an einem Konzept basteln, wonach
die technische Verlasslichkeit (Verfigbarkeit) von Schrankenanlagen und Blinklichtanlagen
(sog. ,SlL-Level) jetzt sogar heruntergeschraubt und stattdessen ,tolerierbare Fehlerraten®
(THR — Tolerable Hazard Rates) zugelassen werden sollen.

Damit soll erreicht werden, dass bestimmte Fehler der Schrankenanlage/Blinklichtanlage
(Anlage schaltet trotz Zugfahrt nicht ein, Anlage ,verliert“ das Haltegebot bevor der Zug die
Eisenbahnkreuzung erreicht hat, Anlage ,verliert® das Haltegebot bevor der Zug die
Eisenbahnkreuzung verlassen hat usw) kiinftig bei der technischen Konzeption ganz einfach
in Kauf genommen werden.

Fur die StralBenbenitzerlnnen bedeutet das, dass sie sich auf das Funktionieren einer
Schrankenanlage/Lichtsignalanlage klinftig nicht mehr so wie bisher verlassen kénnen — die
Wahrscheinlichkeit, dass trotz offenem Schranken oder nicht aufleuchtender
Lichtsignalanlage trotzdem ein Zug kommt und Strallenbenitzerlnnen ,abschief3t, wird
absichtlich bahnseitig angehoben.

Dabei werden teilweise erschreckende ,Sicherheitsannahmen® fir eine Absenkung der
technischen Verlasslichkeit der Schrankenanlagen/Blinklichtanlagen (SIL-Level) zugrunde
gelegt:

e So soll beispielsweise Uber einen ,Aversionsfaktor® berlcksichtigt werden, dass es
ohnehin ,nur bei 25 Prozent aller Unfalle auf Eisenbahnkreuzungen ,auch zu einem
Personenschaden® kommt, ,in 7,5 von 10 Unfallen auf einer Eisenbahnkreuzung bleiben
am Unfall beteiligte Personen unverletzt®. In der Logik der Beteiligten bedeutet dieser rein
statistische Wert offenbar, dass das Sicherheitsniveau zB um drei Viertel reduziert
werden kann.

o Ein Ausfall der Schrankenanlage/Blinklichtanlage wahrend der Zugfahrt soll keine Rolle
mehr spielen, ,weil davon ausgegangen werden kann, dass ein Autofahrer
normalerweise nicht in einen vor ihm befindlichen Zug hineinfahren wird“. Dass
gegenteilige Falle erwiesenermallen vorkommen, wird ignoriert.

e Bei ,Ubersichtlichen Eisenbahnkreuzungen® wird auch noch angenommen, dass ohnehin
,der Triebfahrzeugfuhrer versuchen wird, den Zug vor der Eisenbahnkreuzung
anzuhalten®, wenn er ,keine Reaktion des Strallenverkehrsteilnehmers beobachtet®. Fur
die Bremsweglange des Zuges wird dabei nicht der schlechteste Fall, sondern auch noch
ein interpolierter ,Uberblickswert® oder ein ,Durchschnittswert bei normalen
Witterungsverhaltnissen und durchschnittlichen Bremswerten“ angenommen.

Diese Konzepte lasst sich die OB_B-Infrastruktur AG als ,Anforderer der Risikoanalyse*
praktischerweise auch gleich von OBB-internen ,Risikomanagern® in seitenlangen ,Risiko
Assessment Reports* absegnen.

Die Eisenbahnaufsicht im BMVIT sieht dieser Entwicklung trotz der dramatischen
Unfallentwicklung an den o6sterreichischen Eisenbahnkreuzungen scheinbar tatenlos zu. Es
ist daher zu beflrchten, dass dieses zu allen offiziellen Zielen der O&sterreichischen
Verkehrssicherheitspolitik im Widerspruch stehende Konzept auch noch rasch und ungestort
durchgezogen werden kann.

Die unterfertigten Abgeordneten stellen daher folgende

ANFRAGE:

1.Sind Sie so wie die Grinen der Auffassung, dass fir die Sicherheit der
Osterreichischen Eisenbahnkreuzungen spatestens jetzt rasch eindeutige rechtliche
und technische Grundlagen geschaffen werden muissen, insbesondere eine
brauchbare Eisenbahnkreuzungs-Verordnung, oder erachten Sie das weiterhin flr
nicht so wichtig?
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2.Falls ja, wann kann mit der Vorlage eines entsprechenden Konzepts
(Eisenbahnkreuzungs-Verordnung, technische Durchflihrungsbestimmungen)
gerechnet werden?

3.Wie Dbeurteilen Sie die Entwicklung, dass aufgrund des bestehenden
Regelungsvakuums  fiur technische Standards an den d&sterreichischen
Eisenbahnkreuzungen jetzt an Konzepten gebastelt wird, wonach die technische
Verlasslichkeit (Verflugbarkeit) von Schrankenanlagen/Blinklichtanlagen (SIL-Level)
jetzt sogar heruntergeschraubt und stattdessen ,tolerierbare Fehlerraten® (THR —
Tolerable Hazard Rates) zugelassen werden sollen?

4.Werden Sie gegen Entwicklungen laut Frage 3 vorgehen oder erachten Sie das fir
nicht erforderlich?

5.Halten Sie es flr zulassig, dass bei Schrankenanlagen/Blinklichtanlagen zuklinftig
technische Ausfiihrungen errichtet werden, bei denen sich der Stralenbenitzer nicht
mehr so wie bisher auf das Funktionieren der Schrankenanlage/Blinklichtanlage
verlassen kann?

6.Werden Sie gegen Entwicklungen laut Frage 5 vorgehen oder erachten Sie das fir
nicht erforderlich?

7.In den Risikobewertungen flir die technische Verlasslichkeit (Verfigbarkeit) von
Schrankenanlagen/Blinklichtanlagen (SIL-Level) soll auch ein ,Aversionsfaktor®
bertcksichtigt werden, wonach es ohnehin ,nur“ bei 25 Prozent aller Unfalle auf
Eisenbahnkreuzungen ,auch zu Personenschaden® kommt.
Halten Sie nach den Unfallbilanzen der letzten Jahre eine neue
Sicherheitsphilosophie  flir  vertretbar, wonach man mit Unfallen auf
Eisenbahnkreuzungen ruhig grof3ziigiger umgehen kann, weil es ohnehin ,nur® bei
jedem vierten Unfall auch zu einem Personenschaden kommt?

8.Werden Sie gegen Entwicklungen laut Frage 7 vorgehen oder erachten Sie das fur
nicht erforderlich?

9.Nach dem ,Aversionsfaktor” soll berticksichtigt werden, dass es ohnehin nur (?!) bei 25
Prozent aller Unfalle auf Eisenbahnkreuzungen ,auch zu einem Personenschaden®
kommt.

a) Ist der betrachtliche Sachschaden, der bei Unfallen an Eisenbahnkreuzungen
regelmaRig verursacht wird, mittlerweile gar keine besondere Uberlegung mehr
wert?

b) Nimmt man betrachtlichen Sachschaden auf Eisenbahnkreuzungen jetzt in Kauf,
um auf der anderen Seite durch eine Absenkung der technischen Verlasslichkeit
der Schrankenanlagen/Blinklichtanlagen sparen zu kénnen?

c) Wie erklaren Sie, dass hier offensichtlich Einsparungen bei der Infrastruktur
(Schrankenanlage/Blinkanlage)  durch  ein hoheres  Unfallrisiko  far
Eisenbahnverkehrsunternehmen und StralRenbenitzer erkauft werden sollen?

10. Werden Sie gegen Entwicklungen laut Frage 9 vorgehen oder erachten Sie das fir
nicht erforderlich?

11. Halten Sie nach der Unfallentwicklung und den Unfallbilanzen der letzten Jahre eine
neue  Sicherheitsphilosophie  fur vertretbar, wonach ein  Ausfall der
Schrankenanlage/Blinklichtanlage wahrend der Zugfahrt keine Rolle mehr spielt,
~weil davon ausgegangen werden kann, dass ein Autofahrer normalerweise nicht in
einen vor ihm befindlichen Zug hineinfahren wird“?
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13.

14.

15.
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Werden Sie gegen Entwicklungen laut Frage 11 vorgehen oder erachten Sie das fur
nicht erforderlich?

Selbst  eisenbahntechnische  Laien  wissen, dass Bremswege von

Schienenfahrzeugen betrachtlich Ianger sind als Bremswege im Kfz-Verkehr.

a) Halten Sie nach der Unfallentwicklung der letzten Jahre eine neue
Sicherheitsphilosophie fiir vertretbar, wonach der Triebfahrzeugfihrer bei
,<abersichtlichen Eisenbahnkreuzungen® ohnehin versuchen kann, ,den Zug vor
der Eisenbahnkreuzung anzuhalten, wenn er ,keine Reaktion des
Stralienverkehrsteilnehmers beobachtet*?

b) Wie vertragen sich derartige Absichten mit den oft mit Millionenaufwand
betriebenen Bemuhungen, den Verkehr auf Schienenstrecken zu beschleunigen?

c) Halten Sie nach der Unfallentwicklung der letzten Jahre eine neue
Sicherheitsphilosophie flr vertretbar, wonach fir derartig riskante Annahmen
auch noch fir die Bremsweglange des Zuges nur ein interpolierte
,Uberblickswert* oder ein ,2ourchschnittswert bei normalen
Witterungsverhaltnissen und durchschnittlichen Bremswerten angenommen
wird?

Werden Sie gegen Entwicklungen laut Frage 13 vorgehen oder erachten Sie das fur
nicht erforderlich?

Offensichtlich  wird im Zusammenhang mit SlL-Levels und THR an

Eisenbahnkreuzungen so vorgegangen, dass sich die OBB-Infrastruktur AG als

,Anforderer der Risikoanalyse praktischerweise auch gleich von OBB-internen

.Risikomanagern“ in ,Risiko Assessment Reports® die oben angefliihrten

Sicherheitsannahmen als geeignet absegnen lasst.

a) Wie sehen Sie diese Vorgangsweise der Selbstausstellung von
Unbedenklichkeitserklarungen?

b) Gehen Sie davon aus, dass eine derartige Vorgehensweise, namlich die
Selbstausstellung von Unbedenklichkeitserklarungen, bei Unfallereignissen vor
Gericht halten kann?

16. Werden Sie gegen Entwicklungen laut Frage 15 vorgehen oder erachten Sie das fur

nicht erforderlich?
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