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VORWORT

Schon 2003 hat sich die Vollversammlung der AK Wien einstimmig dafiir ausgesprochen, dass
Unternehmen im Rahmen des Justiz- wie des Verwaltungsstrafrechts auch direkt fiir gesetzliche
VerstoRe bestraft werden kénnen sollen. Das mit 1.1.2006 in Kraft getretene ,Bundesgesetz iber
die Verantwortlichkeit von Verbénden fir Straftaten (Verbandsverantwortlichkeitsgesetz — VbVG)
BGBI. | Nr. 151/2005* befand sich damals noch im Entwurfsstadium und die AK setzte sich sehr
dafur ein, dass es in die Begutachtung kommen sollte.

Denn das ,Prinzip des Individualstrafrechts* — das heil3t mit anderen Worten, dass nur natirliche
Personen bestraft werden kdnnen — fihrt bei Delikten, die im Rahmen von Unternehmen begangen
werden, zu hochst unbefriedigenden Ergebnissen: Es fordert eine Tendenz zur Verlagerung der
Strafbarkeit auf untere Ebenen (,... Der Chef bleibt ungeschoren und den Letzten beilRen die
Hunde...”). Arbeitnehmerinnen werden fiir Versdumnisse der Unternehmen verantwortlich gemacht.
Und ersetzt der Arbeitgeber dem Arbeitnehmer die Strafe, so sind es fur den Unternehmer l&ppische
Betrage, da das Gehalt und nicht der Umsatz des Unternehmens Grundlage fir die Strafbemessung
ist. All dies untergrébt letztlich aber auch die abschreckende Wirkung von Strafen zB im Arbeits- und
Sozialrecht, im Lebensmittel-, Verkehrs- und Umweltrecht und schwécht ihre Praventionswirkung.

Anfang Mai dieses Jahres hat nun das Bundesministerium fur Justiz dem Parlament eine Studie des
Instituts fur Rechts- und Kriminalsoziologie1 vorgelegt, die die Auswirkungen des neuen Gesetzes
untersucht hat, so wie das seinerzeit das Parlament per EntschlieRung?® gefordert hat. Das Ergebnis
der Studie fallt "gemischt" aus: Evident sei, dass die neuen Regelungen nur zdgerlich angewendet
werden; die meisten Staatsanwalte begriinden das mit dem hoéheren Aufwand und der geringen
,Erfolgsaussicht® eines Verbandsverfahrens. Dennoch wollen die Autoren die indirekten und - freilich
schwer "objektivierbaren" - generalpraventiven Effekte des Gesetzes nicht unterschéatzt wissen.

Ganz anderen Wurzeln entstammt nun die vorliegende Studie, die im Auftrag der Gewerkschaft vida
und der AK Wien erarbeitet worden ist und, die wir lhnen hier nun prasentieren dirfen:

Dr Edwin Méachler ist Strafverteidiger und hat seit 1992 immer wieder Eisenbahnbedienstete nach
Eisenbahnunféllen verteidigt. Wenn den Betroffenen vida-Rechtschutz gewéhrt wird, so bezahlt die
Gewerkschaft vida die tarifméafRigen Kosten seines Einschreitens. Dr Machler untersucht hier die
Wirksamkeit — oder besser: die praktische Nichtanwendung — des VbVG anhand von 16
Eisenbahnunféllen, in denen er eingeschritten ist und, die sich zwischen 2006 und 2011 ereignet
und zwolf Tote (und ungezahlte Hinterbliebene) und zig Schwerverletzte und Schéden in
Millionenhéhe verursacht haben.

! Generalpraventive Wirksamkeit, Praxis und Anwendungsprobleme des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes

(VbVG) - Eine Evaluierungsstudie, Walter Fuchs, Reinhard Kreissl, Arno Pilgram, Wolfgang Stangl - Institut fur
Rechts- und Kriminalsoziologie, Wien 2011.

2 Bericht des Bundesministers fur Justiz betreffend Evaluierung der Anwendung des
Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes aufgrund der EntschlieBung des Nationalrates vom 28. September 2005,
E 138-NR/XXII.GP - http://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXV/III/IIl_00067/index.shtml .



http://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXV/III/III_00067/index.shtml

Sein Fazit ist ernichternd! Mitnichten kann er die Milde (in der Einschatzung betreffend die
Anwendung des VbVG) und die Hoffnung der Autoren des Instituts fiir Kriminalsoziologie (betreffend
die Wirksamkeit des VbVG) bestétigen — im Gegenteil: Die erhoffte Praventionswirkung des VbVG
ist offenkundig im Eisenbahnwesen noch nicht angekommen, das VbVG dort mehr oder minder
totes Recht. Betroffen macht vor allem, dass in den meisten der betrachteten Félle von Seiten der
Strafverfolgungsbehdrde die Fragen gar nicht gestellt worden sind, die nétig sind, um beurteilen zu
koénnen, ob der Vorwurf eines Organisationsverschuldens sich bestétigt oder entkréaftet.

Sicher: Der Fokus der vorliegenden Studie ist auf das Eisenbahnwesen eingeschrénkt. Doch der
besondere Wert der Ausfuhrungen von Dr Méachler liegt darin, dass ihm als Strafverteidiger die volle
Realitat von ganz konkreten Fallen in der Praxis zuganglich ist — ein Blick, der den Autoren vom
Institut fur Kriminalsoziologe von vorneherein verwehrt war, weil sie ihre Erkenntnisse aus
Justizstatistiken und erganzenden Befragungen gewinnen mussten, was Grenzen hat.

Wohlgemerkt: Weder die AK Wien noch die Gewerkschaft vida betrachten Strafen als Selbstzweck.
Strafen kénnen auch die Toten nicht mehr zum Leben erwecken. Strafen und Verfahren sollen die
Wahrheit ans Licht bringen, damit Raum fir Verbesserungen geschaffen wird und verhindert wird,
dass es ein zweites Mal gibt — sprich: Strafen sollen general- und spezialpraventiv wirken. Dazu
missen sie auch entsprechend angewendet werden. Das ist auch das Anliegen von Dr Machler.
Dem dienen auch seine Schlussfolgerungen.

Sie sollen Anlass zu Diskussionen geben, wo Verbesserungen gebraucht werden — in den
gesetzlichen Grundlagen, in den Behdrden und den Handlungsroutinen der befassten Kreise. All
dies moge sowohl beim bevorstehenden Projekt einer ,verkehrstrageriibergreifenden
Sicherheitsbehoérde®, die auch eine Eisenbahnsicherheitsbehérde umfassen soll, einflieRen als auch
bei der Uberarbeitung des VbVG, die das aktuelle Regierungsprogramm ankiindigt.

Werner Hochreiter (AK Wien)
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PROBLEMBEWUSSTMACHUNG

GemalR dem Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehérde (Bundesministerium fur Verkehr,
Innovation und Technologie) fiir das Bezugsjahr 2011° ereigneten sich im Zeitraum 2007 bis 2011
452 signifikante® Eisenbahnunfalle® mit 94 Toten und hunderten Verletzten.® Die Toten und
Verletzten an Eisenbahnkreuzungen sowie getotete und verletzte Personen mit Suizidabsicht sind
hier nicht bericksichtigt. Die unmittelbaren Gesamtkosten dieser 452 Unfalle betrugen
EUR 130.346.379,00.°

Die vorliegende Studie wird am Rande aufzeigen, dass diese Statistik unrichtig ist. In Wahrheit sind
die ,signifikanten Unfalle“ in den Jahresberichten der nationalen Sicherheitsbehdrde seit 2007 nicht
mehr erfasst und ist sogar die Zahl der ,schweren Unfélle* nicht vollstandig. Auch scheinen nicht alle

Eisenbahnunternehmen liickenlos die Unfalle zu melden.’

Die Anzahl der Eisenbahnunfille in Osterreich, der Toten und Verletzten und auch der
Gesamtschadensbetrag aller Eisenbahnunfélle ist fir den Referenzzeitraum 2007 - 2011 wesentlich

hoher einzuschatzen.

Die von der nationalen Sicherheitsbehérde dargestellten und von ihr der European Railway Agency8
gemeldeten — zu geringen — Zahlen zeigen aber dennoch, dass der Staat in seinen hoheitlichen
Funktionen als gesetzgebende, vollziehende und jurisdiktionelle Gewalt so gro3em menschlichen
Leid und der Vernichtung von namhaftem Volksvermdgen nicht nur mit einer konsequenten
Unfallsforschung, sondern auch einer ebenso konsequenten Unfallspréavention entschlossen

entgegenzutreten hat.

Anzumerken ist, dass der Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehdrde (= Eisenbahnsicherheitsbehdrde) fiir das
Bezugsjahr 2012 bis zum Redaktionsschluss dieser Studie Mitte Oktober 2013 nicht auf der Internetseite des BMVIT
verdffentlicht worden ist, obwohl § 13 a EisbG die Veroffentlichung bis spatestens 30.09. des Folgejahres vorsieht

Dies beim osterreichischen Schienennetz von 5.568 km. Hiezu im Vergleich: Die Lange des Osterreichischen
StraBennetzes betragt 124.510 km (beide Zahlen giltig fur das Jahr 2011); siehe Faktenblatt zur &sterreichischen
Verkehrspolitik Stand 13.12.2012 des BMVIT, abrufbar tiber Google

BMVIT, Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehdrde fur das Bezugsjahr 2011, 40
BMVIT, Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehdrde fur das Bezugsjahr 2011, 42
Siehe Kapitel 8.2 Exkurs: Die Eisenbahnsicherheitsbehdrde und ihre Jahresberichte

Européaische Eisenbahnagentur, eine Behdrde der EU, die 2006 ihre Arbeit aufgenommen hat

Verkehr und Infrastruktur 1



Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

Aus den Unfallszahlen der einzelnen Jahre ist keine sinkende Unfalls(folgen)tendenz erkennbar.® *°

Im Gegenteil: In Osterreich haben sich im ersten Halbjahr Jahr 2013 5 Eisenbahnunfélle ereignet,
davon drei besonders schwere Eisenbahnunfélle mit insgesamt 4 Toten, 46 Verletzten und

Sachschaden in Millionenhohe.**

Ein Instrument der Unfallspravention ist das Strafrecht. Der Staat hat bei Strafrechtsverstd3en das
ihm zustehende Recht zur Bestrafung wahrzunehmen. Damit trachtet er kinftigen Straftaten
vorzubeugen und zwar einerseits weiteren Straftaten des Straftaters (Spezialpréavention) und

andererseits Straftaten des potentiellen Taterkreises (Generalpravention).

Seit dem 01.01.2006 ist das von den Staatsanwaltschaften und Strafgerichten anzuwendende
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz (VbVG) in Kraft. Demgemal sind {ber ein Unternehmen
(= Verband) GeldbuRen zu verhangen oder auch Weisungen zu erteilen, wenn im Rahmen der
Tatigkeit dieses Verbandes eine Straftat begangen worden ist von Personen, die fir den Verband

handeln.*

Angesichts der geringen Zahl von 47 Normadressaten im 0sterreichischen Eisenbahnwesen -

namlich derzeit 8 Eisenbahninfrastrukturunternehmen, 26 Eisenbahnverkehrsunternehmen und 13

integrierte Eisenbahnunternehmen®® — ist das VbVG mit seinen Sanktionen grundsétzlich ein sehr

gut geeignetes Instrument um Eisenbahnunfélle einzudammen.

Erganzend ist hier zu bericksichtigen, dass die Eisenbahnunternehmen ihre Erfahrungen mit
Eisenbahnunféllen regelmafiig austauschen; einerseits aufgrund freiwilliger Zusammenarbeit (Uber
die Wirtschaftskammern und die jahrlichen, gesamtdsterreichischen Betriebsleitertagungen) und
andererseits auch aufgrund gesetzlich normierter Zusammenarbeit (§ 39b EisbG: Vorkehrungen fir
einen ausreichenden Informationsfluss zwischen den Unternehmen). In wohl keiner anderen
Unternehmensbranche ist fir eine so vollstdndige Informationsdurchdringung Uber die

(strafrechtlichen) Auswirkungen eines Unfalles gesorgt.

®  BMVIT, Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehérde fiir das Bezugsjahr 2011, 40ff

®  Die Ursachenforschung fiir die hohen und insbesondere nicht riicklaufigen Unfallszahlen trotz standigem, technischen

Fortschritt - was einigermafen paradox ist — bleibt Experten iberlassen; ob also die Ursachen etwa zu suchen sind im
Kosteneinsparungsdruck in Verbindung mit Bonifikationssystemen fir Kosteneinsparungen und/oder in der bisherigen
Gewissheit auf Managementebene, fur Fehlhandlungen/ Unterlassungen nicht strafrechtlich zu haften etc.

™ Siehe Homepage Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene - Information - Sicherheitsuntersuchung

12

Siehe 994 der Beilagen XXII. GP - Regierungsvorlage - Materialen, 1. Absatz des Vorblattes

¥ Siehe Jahresbericht 2011 iVm Jahresbericht 2012 der Schienen-Control GmbH, htttp://www.schienencontrol.gv.at.

Demgegenuber sind im Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehorde fur das Bezugsjahr 2011 (8 25 iVm § 39d
EisbG: verpflichtender Sicherheitsbericht fir alle 0Osterreichischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
Eisenbahnverkehrsunternehmen) 10 EIU und 24 EVU fir das Jahr 2011 ausgewiesen [Anmerkung: Der Jahresbericht der
nationalen Sicherheitsbehdrde fur das Bezugsjahr 2012 lag bis Redaktionsschluss Mitte Oktober 2013 noch nicht vor]
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Problembewusstmachung

Dies bewirkt aber auch Gefahren: Wenn der Staat namlich in diesem Segment untétig bleibt und

sich bei VerstoRen der betroffenen Unternehmensverbande gegen das VbVG seiner Staatsgewalt

begibt, hat dies direkt negative Auswirkungen auf die Eisenbahnsicherheit.

Die Normadressaten wissen, dass Mangel auf Entscheidungstragerebene vom Staat weder erkannt
noch verfolgt werden. Betriebliche ,Erleichterungen® konnen solcherart folgenlos ohne negative
Konsequenzen fiir den Unternehmensverband zu Lasten der Sicherheit umgesetzt werden.
Eisenbahnunternehmen werden im Fall der Untétigkeit des Staates geradezu angeleitet, ein ,Fass®
mit Systemfehlern aufzufullen. Der einzelne, unmittelbar beim Betrieb tatige Eisenbahnbedienstete
(idR Triebfahrzeugfuhrer, Fahrdienstleiter, Verschieber) bringt dann mit seinem ,menschlichen
Fehlertropfen“ dieses Fass zum Uberlaufen — und nur er wird strafgerichtlich verfolgt. Denn
oberflachlich betrachtet hat nur er menschliches Versagen - eine von Eisenbahnunternehmen

unmittelbar nach dem Eisenbahnunfall gerne verwendete Formulierung - zu verantworten.

Das von der EU geschaffene liberalisierte Eisenbahnwesen bedarf aber als unterstitzender
BegleitmaBnahme eines starken Staates, der willens und fahig ist, auch auf diesem Gebiet seine
Staatsgewalt wahrzunehmen. Zieht der Staat sich in diesem Segment zuriick, 16st sich dort die
Staatsgewalt auf. Entscheidungstrager kdnnen dann sténdig Rechtsgut verletzend tétig werden bzw
bleiben und sind unbeschrénkt frei in der Maximierung des Unternehmenserfolges und von auf

Einsparungen basierenden Managerbonifikationen.

Bei entsprechend verstandiger Analyse ist zu erkennen, dass sich in der Regel Eisenbahnunfélle
nicht nur ausschlieBlich auf das rechtswidrige und schuldhafte Verhalten einzelner
Eisenbahnbediensteter zurlckfihren lassen, die unmittelbar im Betriebsablauf tétig sind, sondern
die ausgel6st, ermdglicht, beginstigt oder wesentlich erleichtert worden sind durch er- oder
unterlassene wesentliche technische, organisatorische oder personelle MalRnahmen von

Entscheidungstragern im Unternehmensverband.

Erstaunlicherweise ist das Verbandsverantwortlichkeitsrecht im Eisenbahnwesen aber mehr oder
minder totes Recht.'* Das bedeutet zwar nicht, dass nicht doch nach Eisenbahnunfallen fallweise
ermittelt wird;'®> dies meist aufgrund von Mitverschuldenseinwanden der mit Rechtsschutz der
Gewerkschaft vida verteidigten Eisenbahnbediensteten iVm Stellungnahmen des Verkehrs-
Arbeitsinspektorates. Eine Sanktion ist bisher aber nur ein einziges Mal Uber einen

.Eisenbahnverband” verhangt worden.*®

1 Siehe Kapitel 4 (Haufigkeit von Verbandsverfahren im Eisenbahnwesen) und Kapitel 7 (Darstellung von konkreten

Verbandsverantwortlichkeitserfahrungen im Eisenbahnwesen)
*  Sjehe Kapitel 4.2

' Unfall vom 09.10.2009 - ,fehlerhafte Situierung des IsolierstoRes (Kapitel 7.6)
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Die Griunde fur die zogerliche Anwendung des VbVG im Eisenbahnwesen durch die

Rechtsanwender scheinen zu sein (ohne Anspruch auf Vollstandigkeit):" *®

e ,Zu komplexer Fall®

e Der Aufwand lohnt sich nicht”

e ,Mitchen schon gekuhlt® (nach Erwirkung der Verurteilung des einfachen

Eisenbahnbediensteten)

e ,Der Vorstand kann sich doch nicht um alles kimmern, dazu hat er seine Manager der

zweiten und dritten Ebene.”

e _Die....... AG zu bestrafen hat keinen Sinn, weil die GeldbuRe zahlt dann ohnedies indirekt

wieder der Steuerzahler.“ (Stichwort: ,Staatsbahnen®)

e lch habe das Problem, dass ich den Geschéaftsfiihrern die direkte Kausalitat ihrer
Unterlassungen nicht nachweisen kann. Wozu soll ich aul3erdem den Verband belangen,

wenn ich ohnedies schon die Geschéftsfihrer angeklagt habe.*

Diese Auswahl von Rechtfertigungen diverser Staatsanwalte zeigt keineswegs die Unwilligkeit der

Staatsanwalte auf, das VbVG zu exekutieren.

Der wahre Grund fir diese Rechtfertigungen liegt vielmehr einerseits im rechtlichen ,Halbwissen®
Uber das auch noch nach acht Jahren seiner Geltung als neu empfundene

Verbandsverantwortlichkeitsrecht.

Andererseits hat der nach einem Eisenbahnunfall ermittelnde Staatsanwalt idR keine Kenntnis, wie
ein malstabsgerechtes Eisenbahnunternehmen aufgrund technischer und hoheitlicher Vorgaben
organisatorisch aufgebaut ist und wie die Ablauforganisation beschaffen sein soll.

Daher weil3 der Staatsanwalt auch nicht, inwiefern das Eisenbahnunternehmen im konkreten
Eisenbahnunfall versagt haben konnte. Es stellen sich ihm keine Fragen, die das
Eisenbahnunternehmen und ein geeigneter eisenbahntechnischer Sachverstandiger aber zu

beantworten hatten, um zu tGberprifen, inwiefern ein Verstol3 gegen das VbVG vorliegt.

Ziel dieser Studie ist, dem Rechtsanwender, also in erster Linie dem staatsanwaltlichen und
richterlichen Personal, einen ,Erste-Hilfe-Kasten“ fur die ordnungsgemafe ,Versorgung“ von

Eisenbahnunféllen zu geben.

" Mehr oder weniger wortliche Statements von Staatsanwélten gegeniiber dem Verfasser dieser Studie in dessen

Eigenschaft als Verteidiger von Eisenbahnbediensteten.

8 Vergleiche hiezu auch die sich teilweise deckenden, von Zeder genannten Griinde fiir die ,Zuriickhaltung der

Justizorgane* in VbVG-Sachen in Zeder, Das 0sterreichische Unternehmensstrafrecht (VbVG) - Konzept und erste
Erfahrungen, AnwBI 2013, 415 (417ff)
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Ziel dieser Studie ist es darlber hinaus aufzuzeigen, dass die VbVG-Versaumnisse im
Eisenbahnwesen vielféltig sind und seit 2006 insgesamt eine ,schadhafte Atmosphare® geschaffen
worden ist, die dem VbVG-Rechtsanwender — hier in erster Linie dem das Verbandsverfahren
initierenden  Staatsanwalt — gar nicht bewusst macht, wie wichtig diesbezlgliche

Ermittlungstatigkeiten sind.

Diese ,Atmosphare” bildete sich zum einen mit der schon eingangs kurz bemangelten Qualitat der
Unfallstatistiken.’® Dem Rechtsanwender wird ein zu intaktes Bild vermittelt. Das ,Ozonloch® der

Unfélle ist groler als berichtet wird.

Ein weiteres Ozonloch bilden die nicht vollstandig bzw. teilweise nicht richtig umgesetzten
eisenbahnspezifischen Richtlinien auf dem Gebiet der Eisenbahnsicherheit in nationales, also
Osterreichisches Recht; hier insbesondere die ,nationale (0sterreichische) Untersuchungsstelle nach
schweren Unfallen im Eisenbahnverkehr* betreffend®® und deren tagliche Arbeit mit einer

offensichtlich stets zu geringen Personaldecke.”

Ebenfalls ein Ozonloch stellt die mangelnde Sensibilitaét fir Verbandsverantwortung im
Eisenbahnwesen durch die Behorde Bundesminister fiir Justiz’> dar. Hier wird dem VbVG-
Rechtsanwender signalisiert, dass die hochste Justizbehdrde die Befassung mit Verbands-
verantwortlichkeit im Eisenbahnwesen fir nicht besonders vordringlich halt, was geradezu einladt,

sich in diesem speziellen Segment des Verbandsverantwortlichkeitsrechtes nicht weiterzubilden.”®

Und den Eisenbahnunternehmen wird signalisiert — was fatal ist — , dass ihre Organisationsméngel
straflos bleiben, selbst wenn diese zwar nicht Anlass, aber Ursache des Eisenbahnunfalles waren
oder den Eisenbahnunfall erméglicht oder zumindest erleichtert haben.

Beispielsweise standen die Sicherheitsmanagementsysteme der Eisenbahnunternehmen® bisher

kein einziges Mal auf dem ,richterlichen Prifstand®.

¥ sjehe Kapitel 8.2 Exkurs:: Die Eisenbahnsicherheitsbehérde und ihre Jahresberichte)

% sjiehe Kapitel 3 (Die [teilweise mangelhafte] Umsetzung der sicherheitsrelevanten Richtlinienbestimmungen betreffend

die nationale Untersuchungsstelle in das 6sterreichische Recht)

#  Siehe Kapitel 8.3 (Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene)

2 gjiehe Kapitel 5 (Analyse der parlamentarischen Anfragebeantwortungen zum Thema Verbandsverantwortlichkeit und

Eisenbahnwesen)

% Dem versucht die Studie in Kapitel 1 (Grundlegende Definitionen im Eisenbahnwesen), Kapitel 2 (Die europarechtliche

Dimension des Eisenbahnwesens), Kapitel 6 (Voraussetzungen fiur die Anwendung des VbVG im Eisenbahnwesen) und
Kapitel 7 (Darstellung von konkreten Verbandsverantwortlichkeitserfahrungen im Eisenbahnwesen) beizukommen.

#  Sjehe 10. Hauptstiick des Eisenbahngesetzes: §§ 39, 39a bis d EisbG: In den Sicherheitsmanagementsystemen legt das

EBU fest, welche Vorkehrungen es fur den sicheren Betrieb getroffen hat. Jedes Sicherheitsmanagementsystem bedarf
der eisenbahnbehordlichen Genehmigung (BMVIT - Oberste Eisenbahnbetriebsbehoérde).
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Solcherart wird kein Druck entwickelt, bestehende technische, organisatorische und personelle
Mangel auf allen Ebenen des Eisenbahnunternehmens kompromisslos zu erforschen, zu
analysieren, abzustellen und periodisch die Fortschritte zu evaluieren.

Die Rolle der 0&sterreichischen Beteiligten im Eisenbahnwesen im Bezug auf die
Verbandsverantwortlichkeitsthematik wird im Rahmen dieser Studie ausschnittsweise beleuchtet

inklusive die Qualifikation der eisenbahntechnischen Sachverstandigen.”

Im Schlusskapitel erstattet der Verfasser dieser Studie einige Vorschlage fir ein effektiveres

Verbandsverantwortlichkeitsrecht im Eisenbahnwesen.?®

An dieser Stelle noch eine begriffliche Klarstellung: In der Literatur finden sich fur ein nach dem
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz eingeleitetes Strafverfahren vielfaltige Begriffe:

,VbVG-Verfahren®, ,verbandsverfahren®, »verbandsstrafverfahren®, ,verbandsverantwort-
lichkeitsverfahren®. Der Verfasser dieser Studie entscheidet sich fur die beiden kirzesten Begriffe,

also VbVG-Verfahren und Verbandsverfahren.

% Sjehe Kapitel 8.7 (Die eisenbahntechnischen Sachverstandigen)

% sjehe Kapitel 9 (Vorschlage firr ein effektiveres Verbandsverantwortlichkeitsrecht im Eisenbahnwesen)
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1 GRUNDLEGENDE DEFINITIONEN IM
EISENBAHNWESEN

1.1 Eisenbahnwesen

Die Eisenbahn ist ein spurgebundenes, aber nicht notwendigerweise schienengebundenes

Verkehrssystem27 fur den Transport von Gitern und Personen.

Einschrankend ist Eisenbahn ein Schienenfahrzeug oder eine Gruppe von Fahrzeugen dieses

Verkehrssystems, also ohne die Summe aller Bahnanlagen und ohne den Bahnbetrieb.

Schienenfahrzeuge der Eisenbahn werden als Zige gefiihrt, die aus einem oder mehreren
hintereinander gekuppelten Eisenbahnwagen bestehen (umgangssprachlich ,Waggons®). Ein
solcher Zug wird meistens von einer oder von mehreren Lokomotiven gezogen oder geschoben. Ein
Triebzug hat eine eigene Antriebsanlage, die sich entweder im Kopf- und/oder Endwagen
(Triebkopf) befindet oder Uber die Wagen verteilt ist (dann bezeichnet als Triebwagenzug).
Lokomotiven, Triebkdpfe und Triebwagen werden zusammengefasst unter dem Begriff
Triebfahrzeug.

Die Bahnanlagen bilden die Eisenbahninfrastruktur, bestehend aus Schienennetz, technischen

Anlagen und Gebauden.?®

Das Eisenbahnwesen (englisch treffend: ,railroad industry®) ist gemafl Duden ,alles, was zur

Eisenbahn gehort*®

und eine Form des Oberflachenverkehrswesens (jenes bestehend aus
StraRenverkehrs-, Eisenbahn-, Seilbahn-** und Schifffahrtswesen) im Gegensatz zum

Luftverkehrswesen.

Diese Studie beschaftigt sich ausschlie3lich mit Schienenbahnen, die nicht als StralRenbahnen

verwendet werden.* Oberleitungs-Omnibusse gelten gemal § 5 Abs 3 EisbG als StralRenbahnen

Erklérung siehe sogleich unten (auch Oberleitungs-Omnibusse sind ndmlich im eisenbahnrechtlichen Sinn Eisenbahnen)

% Sjehe zu all dem Wikipedia, de.wikipedia.org/wiki/Eisenbahn

% puden, www.duden.de

% Bis zur EisbG-Novelle 2003 waren auch Seilbahnen durch das EisbG erfasst, siehe Kuntner/Waglechner,

Eisenbahnrecht?, EisbG § 1Rz 3

8 Auch StraRenbahnen sind namlich Eisenbahnen, siehe § 1 Z 1 lit ¢ EishG
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Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

und finden in dieser Studie daher ebenfalls keine Berucksichtigung.32 StraRenbahnunternehmen

haben zur FUhrung ihres Betriebes namlich wesentlich geringere technische, organisatorische und
personelle Herausforderungen und MaRRnahmen iSd § 3 Abs. 3 Z2 VbVG zu bewéltigen als die
seigentlichen® Eisenbahnunternehmen; dies wegen des zum Betrieb der StraBenbahn nicht
erforderlichen,  arbeitsteiligen =~ Zusammenwirkens  der  Strallenbahnbediensteten, des
ausschlieBlichen Fahrens auf Sicht, der geringen Geschwindigkeiten und Massen, der kurzen
Bremswege etc. StralBenbahnen passen sich in ihrer Betriebsweise der Eigenart des
StraRenverkehrs an.* Sie sind daher den stralRenpolizeilichen Vorschriften unterworfen und fahren

somit nach der Stv0.**

Untergrundbahnen sind zwar stralBenunabhangige Bahnen und sind fahrdynamisch Eisenbahnen

ieS, fallen gemaR § 5 Abs 2 EisbG aber dennoch unter den Begriff der StraBenbahnen.

1.2 Industrialisierter Verkehr und die damit bedingten technischen,
organisatorischen und personellen Vorkehrungen

Im individualisierten Stral3enverkehr (inklusive StralRenbahnverkehr) laufen direkt beim Fihrer (=
Lenker) des Fahrzeuges samtliche Informationen zusammen, die er fir das unfallfreie Bedienen des

Fahrzeuges bendtigt.

In den ,ndustrialisierten Formen des Verkehrs®, also im Eisenbahn-, Schifffahrts- und
Luftverkehrswesen, verflgt der Flhrer des Fahrzeuges regelmafRig nur Uber einen Teil der
notwendigen Informationen. Er ist aufgrund des notwendigen, arbeitsteiligen Zusammenwirkens in
der Form prazise geplanter Arbeitsschritte zumindest zeitweise von einem zweiten Menschen
sferngesteuert” (Kapitdn — Ausguck — Lotse, Pilot — Lotse, Triebfahrzeugfiihrer — Verschieber —

Fahrdienstleiter).
Den industrialisierten Verkehrsformen ist folgendes gemein:

e Es bedarf wahrend des Betriebes der Fahrzeuge zum Zwecke der Ortsveranderung

grundséatzlich des Zusammenwirkens mehrerer Menschen.

% Der Oberleitungs-Omnibus, auch Obus, Trolley-Bus, urspriinglich auch gleislose Bahn bezeichnet. ist eine Mischform

zwischen einer spurgebundenen Bahn — das heil3t einer Eisenbahn oder StraBenbahn — und einem Omnibus — das heif3t
einem Kraftfahrzeug — dar. Dies macht sich auch juristisch bemerkbar — in den nationalen Rechtsgebungen wird er
zumeist als Eisenbahn behandelt. Oberleitungs-Omnibusse gelten als StraBenbahnen nur hinsichtlich ihrer
Fahrleitungen. Die Obusfahrzeuge selbst unterliegen dem KFG und gelten auch als Kraftfahrzeuge und werden nach den
Bestimmungen der StVO betrieben (siehe hiezu Kuntner/Waglechner Eisenbahnrecht?, EisbG § 5 Abs 3 Rz 1)

¥ Siehe hiezu auch den Gesetzeswortlaut des § 5 Abs 1 Z1 lit b EisbG

3 Kuntner/Waglechner Eisenbahnrecht3, EisbG § 5 Abs 1 und 3, jeweils Rz 1

% GemaR Art 2 Abs 2 lit a der RL 2004/49/EG (,Eisenbahnsicherheits-RL) konnen die nationalen Gesetzgeber
StraBenbahnen inklusive Untergrundbahnen von bestimmten MaRnahmen ausgenommen werden (siehe hiezu
Kuntner/Waglechner Eisenbahnrecht?, EisbG 8 5 Abs 1 Rz 5)
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Grundlegende Definitionen im Eisenbahnwesen

So lenkt bei Verschubfahrten der Fahrdienstleiter die Verschubgarnitur durch die
Einstellung der VerschubstralRe. Der Spitzenverschieber ,sieht® und ordnet dem
Triebfahrzeugfihrer die der Sicht entsprechende Geschwindigkeit und das rechtzeitige
~Stehenbleiben® an. Der Triebfahrzeugfiihrer wiederum regelt im geschobenen Verschub
die Geschwindigkeit nach den Vorgaben des Verschiebers.

Bei Zugfahrten lenkt der Fahrdienstleiter. Der Triebfahrzeugfihrer regelt die
Geschwindigkeit nach den Vorgaben des Buchfahrplanes und den Signalstellungen des

Fahrdienstleiters (z.B. Stellung des Vorsignals “Frei mit 40 km/h®).

e Die Fahrzeuge werden mit solchen Massen (Eisenbahnfahrzeuge) und/oder
Geschwindigkeiten (Flugzeuge) bewegt, dass sie in der Regel nicht innerhalb der

Sichtstrecke zum Stillstand gelangen kénnen.

e Die Bediener der Fahrzeuge koénnen sich zum sicheren Steuern derselben nicht (nur) auf
ihre Sinneseindriicke wie die Lenker von Stralenverkehrsfahrzeugen verlassen, um
aufgrund der unmittelbaren Sinneseindriicke Unfall verhitend zu reagieren.

Sie missen sich vielmehr erhaltene Vorinformationen merken aufgrund der langen
Anhaltewege (z.B. Vorsignalstellungen um auch tatséchlich bei einem Einfahr- oder
Ausfahrsignal iS der dortigen Signalstellung stehen zu bleiben und nicht Gber den

Signalstandort hinaus in einen entgegenkommenden Zug zu rutschen).

Der Eisenbahnverkehr hat sich daher fir seinen sicheren Betrieb zum Schutz gegen den
Fehlerfaktor ,,Mensch“ schon seit der Frihzeit des Eisenbahnwesens technischer
Sicherungsmalnahmen (z.B. Punktférmige Zugsicherungsanlagen, Todmannschaltungen etc),
organisatorisch-rechtlicher SicherungsmalBhahmen (beispielsweise von § 3 und insbesondere §
7 Z 4 ASchG sowie EisbAV und AVO Verkehr: ,Berlicksichtigung des Fehlerfaktors Mensch® liber
88 6 - 8 EishVO, 8§ 4 - 35 EisbBBV bis zum 2006 implementierten Sicherheitsmanagementsystem
der 88 39 EisbG etc) und personeller SchutzmaRnahmen zu bedienen ( zB 88 9 - 14 EisbVO, 88
36 - 40 EisBBV, TFVO und jungst - 2013 in Kraft getreten - EisbEPV).

Es sind also fir den sicheren Betrieb - ein solcher ist gesetzliche Erfordernis des § 19 EisbG -
wegen der mit dem Betrieb solcher Fahrzeuge erhéhten Gefahren spezielle technische MalRhahmen
zu treffen, aber insbesondere auch organisatorische MalRnahmen (in Bezug auf die verwendeten
Anlagen und Betriebsmittel und deren Betrieb inklusive Wartung der Anlagen und Betriebsmittel)

sowie personelle MalRnahmen (Ausbildung, Wissenserhalt und Weiterbildung).

Ist die Sicherheit des Betriebes einer Eisenbahn nicht mehr gegeben, hat die zustandige

Eisenbahnbehtrde (zB informiert vom VAI oder etwa auch der Anklagebehérde und des
Strafgerichtes) gemal} § 19b EisbG den Betrieb teilweise oder ganzlich einzustellen bis zu dem

Zeitpunkt, in dem die Sicherheit des Betriebes wieder gewahrleistet ist.
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Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

83 Abs3 Z2 VbVG beschreibt in einer bemerkenswerten Parallele die Art und Weise des

Sorgfaltsverstol3es auf Entscheidungstragerebene mit der Unterlassung wesentlicher technischer,

organisatorischer und personeller Malinahmen.

Der

Abgeordnete Anton Heinzl (SPO), Genossinnen und Genossen meinen in

ihrer

Anfragebegrindung vom 19.02.2013 an die Bundesministerin fir Justiz ,betreffend

Eisenbahnunfalle und Verbandsverantwortlichkeitsgesetz“36 deshalb:

"Bei der Produktion von Eisenbahnverkehr handelt es sich um eine industrialisierte
Form von Verkehr. Aufgrund der physikalischen, technischen und normativen

Vorgaben dieses Systems ist es sehr unwahrscheinlich, dass ein einzelner

menschlicher Fehler reicht, um zu einem Unfall zu fihren. Genau dieser Umstand

macht die Eisenbahn zu einem der sichersten Verkehrstrager.

Diese Umstande legen zwingend den Schluss nahe, dass so gut wie jeder

Eisenbahnunfall eine Verurteilung gemafl VbVG nach sich ziehen muss. lhre Antwort
(Anmerkung: Anfragebeantwortung der Bundesministerin fir Justiz vom 20.11.201237),
dass es seit Bestehen des VbVG nur zu einer einzigen Verurteilung nach einem
Eisenbahnunfall gemal} diesem Gesetz gekommen ist,®® deckt sich mit unseren

Recherchen und zeigt die diesbezliglichen Versdumnisse der Justiz."

Frau Bundesministerin fur Justiz Dr. Beatrix Karl halt dem in ihrer Anfragebeantwortung vom
19.04.2013%* entgegen:

,Die Haftungsvoraussetzungen nach dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz (VbVG)
unterscheiden sich von jenen nach dem StGB. Insbesondere der Nachweis, dass
wesentliche technische, organisatorische oder personelle Mallhahmen zur
Verhinderung solcher Taten unterlassen wurden (§ 3 Abs. 3 VbVG), ist gerade auch bei
Unternehmen mit einer konzernartigen aufgesplitterten Struktur, wie sie bei
Eisenbahnunternehmen nicht untblich sein durften, nicht immer leicht zu erbringen.

Auch erscheint es entgegen der in der Anfrage vertretenen Ansicht durchaus mdglich,
dass menschliches Versagen zu schwerwiegenden Eisenbahnunfallen fuhrt, die durch
entsprechende Sicherheitsvorkehrungen des Eisenbahnunternehmens nicht immer
verhinderbar sind. Sofern die Sicherheitsvorkehrungen dem Stand der Technik
entsprechen, ist in derartigen Fallen ein Nachweis der Unterlassung der in 8 3 Abs. 3

VbVG angefiihrten MalRnahmen nicht zu erbringen.

% 14.026/3 XXIV.GP - Anfrage vom 19.02.2013

8 12431/AB XXIV.GP. - Anfragebeantwortung zu 12662/J

38

GeméaR den Recherchen des Verfassers dieser Studie ist bisher kein einziges Eisenbahnunternehmen in einem

Verbandsverfahren strafrechtlich verurteilt worden (siehe hiezu noch Kapitel 4: Haufigkeit von Verbandsverfahren im
Eisenbahnwesen)

% 13.789/AB XXIV.GP vom 19.04.2013 zu 14.026/J

10
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Auch raumt 8§18 VbVG den Staatsanwaltschaften gegeniber Verbanden ein
besonderes, gesetzlich determiniertes Verfolgungsermessen ein, wahrend Verfahren
gegen naturliche Personen grundsatzlich durch das, ein derartiges Ermessen

ausschlieBendes Legalitatsprinzip gepragt sind.“

Es ist an dieser Stelle der Studie nicht geboten, die beiden diametralen Positionen der hdchsten
Strafjustizbehérde und der Vertreter der gesetzgebenden Gewalt zu analysieren oder

kommentieren.

Es gilt hier nur aufzuzeigen, dass diese beiden kontraren ,Denkschulen“ den gegenwartigen Stand

der Verbandsverantwortlichkeitsthematik im Eisenbahnwesen auf den Punkt bringen.

1.3 Wichtige Begriffe im Eisenbahngesetz

Der 0dsterreichische Bundesgesetzgeber unterscheidet zwischen o6ffentlichen Eisenbahnen und
nicht-6ffentlichen Eisenbahnen (§ 1 EisbG).

Offentliche Eisenbahnen trifft eine Betriebspflicht. Sie wickeln den o6ffentlichen Verkehr ab (§ 2
EisbG), kdnnen also von jedermann gegen Entgelt fir Personen-, Reisegepéack- und Guterverkehr
benutzt werden.

Dieser Begriff der ,06ffentlichen Eisenbahnen® versteht sich unabhangig von Eigentimerstrukturen,

“ sind (zB ®BB-Konzern: Eigentimer Republik Osterreich; diverse

ob sie also ,Staatsbahnen
Landesbahnen: Eigentimer das jeweilige Bundesland) oder ,Privatbahnen (Eigentimer sind
natirliche und/oder juristische Personen, die keine Gebietskdrperschaften oder deren

gesellschaftsrechtliche Tochter bzw. Enkelinnen sind*").

Offentliche Eisenbahnen wickeln ihre Beférderungsleistungen iber Hauptbahnen (leistungsfahige
Strecken und Hochleistungsstrecken iSd § 4 Abs 1 EisbG), Nebenbahnen (Schienenbahnen des
offentlichen Verkehrs, sofern sie nicht Hauptbahnen oder StraRenbahnen sind: § 4 Abs 2 EisbG)

oder Uber die in dieser Studie nicht weiter beachteten Stral3enbahnen (§ 1 Z 1 EisbG) ab.

Nicht-6ffentliche Eisenbahnen sind tatig auf Anschlussbahnen (dienen dem Verkehr nur eines
oder mehrer Unternehmen: 8§87 EisbG) und Materialbahnen (kein Anschluss an Haupt- oder
Nebenbahnen; Ubergang von Schienenfahrzeugen von Materialbahnen auf andere Bahnen ist nicht
nur nicht vernetzt, sondern insbesondere auch technisch nicht mdglich: §8 iVm 8§87 und § la
EisbG).

30 das wording der EU fir alle Bahnen, die im Eigentum einer éffentlichen Hand stehen.

4t 7B sind etwa die Wiener Lokalbahnen AG und deren Tochter Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH ebenfalls Staatsbahnen,

weil die Wiener Lokalbahnen AG von der Wiener Stadtwerke Holding AG gehalten wird, deren Eigentiimerin die Stadt
Wien ist.
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Eisenbahnunternehmen (EBU) werden in Form von Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) und

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ausgeubt.

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) ist gemaf 8§ 1a EisbG ein EBU, das dem Bau und
Betrieb von vernetzten Haupt- und Nebenbahnen dient und dartber verfligungsberechtigt ist.

Entscheidend fir die Erfassung eines Unternehmens unter den gesetzlichen Begriff des EIU ist die
Funktion des ,Betreibers der Infrastruktur®, auch bezeichnet als ,Fahrwegbetreiber” inklusive der

darunter mitverstandenen Fuhrung von Betriebsleit- und Sicherheitssystemen.42

Da zum Betrieb eines EIU ,Humankapital* notwendig ist, werden Berufe wie etwa jene des
Fahrdienstleiters und Verschiebers im Rahmen eines EIU ausgeiibt. Das grof3te dsterreichische EIU
ist die OBB Infrastruktur AG.

Unternehmen, die nur den Bau von Schieneninfrastruktur (Gleisanlagen etc.) zum tatsachlich
ausgeiibten Unternehmensgegenstand haben, wie beispielsweise die OBB-Infrastruktur Bau AG,

sind keine EBU im engeren Sinn und somit auch keine EIU.

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sind gemall §1b EisbG wiederum EBU, die
Eisenbahnverkehrsleistungen auf der Schieneninfrastruktur von Haupt- und vernetzten
Nebenbahnen erbringen sowie die Traktion ( = tatsachliche Bewegung von Schienenfahrzeugen)
sicherstellen oder auch nur die Traktion selbst erbringen.

EVU sind daher etwa die OBB Personenverkehr AG, die Eisenbahnverkehrsleistungen im Bereich
des Personenverkehrs erbringt und die Rail Cargo Austria AG — ein Unternehmen der OBB, das
Guterverkehrsleistungen erbringt. Innerhalb des OBB Konzerns wird gegenwartig die Traktion ieS
durch die OBB Produktion GmbH sichergestellt. Dort sind die klassischen Berufe des

Triebfahrzeugfihrers und des Wagenmeisters angesiedelt.

Integrierte Eisenbahnunternehmen sind gemaf § 1c EisbG solche EBU, die sowohl EIU als auch
EVU sind. Aufgrund der europarechtlichen Trennungsvorgaben®® sind solche EBU (nur mehr) im

Vorort-, Regional- und (Neben)Anschlussbahnbereich anzutreffen.

Mittels Trassenvertragen stellen die EIU den EVU ihre Schieneninfrastrukturleistungen entgeltlich
zur Verfluigung; also das ,unbewegliche Gut* (= das Schienennetz, Bahnhofe etc) inklusive der fir
den Betrieb des .rollenden Gutes® (= Eisenbahnfahrzeuge) notwendigen
Energieversorgungssysteme (Fahrstrom, Betankungsanlagen) samt den Personaldienstleistungen,

die zur Bedienung der Infrastruktur im Zuge der Verkehrsleistungen notwendig sind.

42 Kuntner/Waglechner Eisenbahnrecht?, EisbG § 1a Rz 1

43

Siehe sogleich Kapitel 2
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Die EVU wiederum bewerkstelligen entgeltlich mit Hilfe dieser Schieneninfrastruktur Giter- und/oder
Personenverkehrsleistungen; dies mit dem rollenden Gut und dem zum Betrieb und zur

Instandhaltung des rollenden Gutes notwendigen Personal.
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2 DIE EUROPARECHTLICHE DIMENSION DES
EISENBAHNWESENS, INSBESONDERE IN BEZUG
AUF EISENBAHNSICHERHEIT UND
EISENBAHNUNFALLSPRAVENTION

Cirka seit der Jahrtausendwende setzt die EU ihre Vision eines einheitlichen Européischen
Eisenbahnraumes durch Schaffung des gerechten und nicht diskriminierenden Zuganges zur
Eisenbahninfrastruktur als Ausfluss einer der vier Grundfreiheiten des Binnenmarktes der EU — hier
des freien Dienstleistungsverkehres, mittelbar aber auch des freien Warenverkehrs — konsequent

und durchaus rasant im Zuge einer umfassenden Eisenbahnreform um.

Hiezu haben Europaisches Parlament und Rat bisher drei Eisenbahnpakete verabschiedet. Anfang

2013 hat die Europaische Kommission das vierte Eisenbahnpaket zur Diskussion aufgelegt.**

Der Bundesgesetzgeber hat die Eisenbahnpakete vorrangig im EisbG umgesetzt, dort
insbesondere in den Regulierungs-, Interoperabilitdts- und Zugangsbestimmungen sowie den
Bestimmungen Uber Sicherheitshescheinigungen, Sicherheitsgenehmigungen, das Sicherheits-

managementsystem und den Sicherheitsbericht.

Direkte Folge des zweiten Eisenbahnpaketes waren auf dsterreichischer Ebene ferner (eben neben
einer Novellierung des EisbG) das Unfalluntersuchungsgesetz, mit dem die
(Unfall)Untersuchungsstelle des Bundes (seit 2012 bezeichnet als Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes — Schiene) geschaffen wurde und die Meldeverordnung Eisenbahn.*®

“  Aktueller Diskussionsbeitrag: railchat Nummer 3 Méarz 2013, 8ff: Dem vierten Eisenbahnpaket missen die Giftzahne

gezogen werden!

% BGBI | Nr.123/2005, geandert durch das BGBI | Nr. 2/2008 und umfassend novelliert durch die Anderung des
Unfalluntersuchungsgesetzes, des Kraftfahrgesetzes 1967, des Seilbahngesetzes 2003 sowie des Schifffahrtsgesetzes
BGBI | Nr. 40/2012

46

BGBI Il Nr. 279/2006 — Regelung des Umfanges und der Form der Meldung von Unfallen und Stérungen, die beim
Betrieb einer Eisenbahn auftreten durch den Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie;
fur die Meldung von Vorféllen auf Anschlussbahnen gibt es verminderte Meldungsanforderungen
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2.1 Das erste Eisenbahnpaket - Regulation und Mobilitat

Seit Erlassung des ersten Eisenbahnpaketes im Jahr 2001 sind die EBU gehalten,
Schieneninfrastrukturleistungen konsequent von Verkehrsleistungen unternehmensmafig zu
trennen.

Ausnahmen sind im erstem Eisenbahnpaket (Umsetzung in Osterreich: §81c, 55 Abs 2, 62 Abs 3
EisbG) geschaffen worden fur solche (idR kleinere) EBU, die diese Trennung aus dkonomischen
oder sonstigen Grinden nicht durchfihren kdnnen oder wollen. Diese EBU sind die integrierten
Eisenbahnunternehmen. Ein integriertes EBU darf aber aus Wetthewerbs- und
Sachlichkeitsgriinden die Zuweisung von Zugtrassen nicht selbst wahrnehmen, sondern muss diese
an eine rechtliche, organisatorische und in ihren Entscheidungen von EVU unabhéangige
Zuweisungsstelle Ubertragen. Es hat auRerdem im Rechnungswesen die Funktion EIU gesondert

von anderen Unternehmensbereichen auszuweisen.

Schon seit dem ersten Eisenbahnpaket47 ist die EU bestrebt, samtliche Leistungen der EIU und EVU
von zuverlassigen (auch in Hinblick auf finanzielle Zuverlassigkeit) sowie fachlich geeigneten EBU
durchfithren zu lassen, um Kunden und Dritte zu schiitzen und samtliche Verkehrsleistungen unter

Wahrung eines hohen Sicherheitsstandards zu erbringen.*®

Mit der RL 2012/34/EU vom 14.12.2012 erfolgte die Neufassung des ersten Eisenbahnpaketes, um
die Transparenz der Bedingungen des Zuganges zum Eisenbahnmarkt zu verbessern, dies
inshesondere mit getrennter Rechnungsfuhrung nun auch zwischen Guter- und Personenverkehr
zur Verhinderung einer Quersubventionierung, detaillierterer Schienennetz-Nutzungsbedingungen

und praziserer Zugangsrechte zu Serviceeinrichtungen.49

2.2 Das zweite Eisenbahnpaket - Sicherheit und Interoperabilitat

Das zweite Eisenbahnpaket50 des Jahres 2002 hatte die Absicht, den Schienenverkehr
wiederzubeleben durch Verbesserung der Sicherheit inklusive der Implementierung eines

47 Das erste Eisenbahnpaket besteht aus der:

RL 2001/12/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 26.02.2001 iiber die Anderung der RL 91/440/EWG
des Rates zur Entwicklung von Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft (Gegenstand: Entwicklung der EBU),

RL 2001/13/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates vom 26.02.2001 zur Anderung der RL 95/18/EG des
Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen (Gegenstand: Zulassung von EBU),

RL 2001/14/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20.02.2001 iber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat
der Eisenbahnen, die Erhebung von Entgelten fir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die
Sicherheitsbescheinigung (Gegenstand: unabhéngige Trassenvergabe).

8 Siehe RL 2001/12/EG - Erwagungen

49 Einen guten Uberblick zum Recast des ersten Eisenbahnpaktes gibt der Jahresbericht 2012 der Schienencontrol GmbH,

8, htttp://www.schienencontrol.gv.at

®  Das zweite Eisenbahnpaket besteht aus der:

RL 2004/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29.04.2004 uber Eisenbahnsicherheit in der
Gemeinschaft und zur Anderung der RL 95/18/EG des Rates iiber die Erteilung von Genehmigungen an
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Sicherheitsmanagementsystems einerseits und andererseits durch die Interoperabilitit des
Schienenverkehrs sowie des Marktzuganges im Bereich des Schienenguterverkehrs.

Interoperabilitat im Schienenverkehr bedeutet, dass Schienenfahrzeuge méglichst durchgangig und
mit einer gewissen Sicherheit zwischen verschiedenen Schienennetzen verkehren kénnen,

insbesondere zwischen den Eisenbahnnetzen verschiedener Staaten.>*

In Hinblick auf die Sicherheit und die Unfallpréavention im Eisenbahnwesen inklusive der dafir als
Basis notwendigen Analyse der Unfélle stellt das zweite Eisenbahnpaket die bisher
wesentlichste EU-MaBnhahme zur Einddmmung von Eisenbahnunféllen dar; dies mit seiner
Richtlinie 2004/49/EG (Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit, auch Eisenbahnsicherheits-
Richtlinie) und seiner Verordnung (EG) Nr.881/2004 zur Errichtung einer européischen

Eisenbahnagentur (European Railway Agency).

Die European Railway Agency (ERA)52 mit Sitz in Valenciennes und Lille (Frankreich) nahm ihre
Tatigkeit im Jahr 2006 auf, also im Jahr des Inkrafttretens des VbVG.

Die ERA hat zur Aufgabe, die Integration der européischen Eisenbahnsysteme zu foérdern, indem die
Sicherheit von Ziigen verbessert und eine nahtlose, direkte Grenziiberquerung gewéhrleistet wird.
Die ERA arbeitet in Zusammenarbeit mit dem Eisenbahnsektor, nationalen Behdrden, den EU-
Institutionen und anderen Einrichtungen technische Normen sowie Sicherheitsmal3nahmen und -
Ziele aus, erstattet Uber die Eisenbahnsicherheit in der EU Bericht und wirkt maRgeblich an der

Schaffung einheitlicher europaischer Signalisierungsstandards mit.>

Die Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit veranlasste die nationalen Gesetzgeber dazu ua eine
nationale (Eisenbahn)Sicherheitsbehtérde (National Safety Authority) und eine nationale
Sicherheitsuntersuchungsstelle (National Investigation Body) zu schaffen sowie in den nationalen
Gesetzen Sicherheitsmanagementsysteme, Sicherheitsbescheinigungs- und —genehmigungs-

prozeduren zu installieren.

Eisenbahnunternehmen (Gegenstand: Eisenbahnsicherheit = Eisenbahnsicherheits-RL),

RL 2004/50/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29.04.2004 zur Anderung der RL 96/48/EG des Rates
Uber die Interoperabilitdit des transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems (Gegenstand: technische
Spezifikation der Interoperabilitat = InteroperabilitdtsRL),

RL 2004/51/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29.04.2004 zur Anderung der RL 91/440/EWG des
Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft (Gegenstand: Offnung des européaischen
Guterverkehrs = GuterverkehrsRL) und

Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom 29.04.2004 zur Errichtung einer
europaischen Eisenbahnagentur (= ERA-VO)

1 Siehe Wikipedia, Interoperabilitat im Schienenverkehr

2 Eine der ca. 30 dezentralen Einrichtungen (EU)-&ffentlichen Rechts mit eigener Rechtspersonlichkeit, die unabhéngig von
den Organen der EU sind

% Siehe Homepage der ERA http://europa.eu/agencies/regulatory_agencies_bodies/policy_agencies/era/index_de.htm

Verkehr und Infrastruktur 17


http://www.era.europa.eu/Core-Activities/ERTMS/Pages/home.aspx
http://www.era.europa.eu/Core-Activities/Safety/Pages/safety-unit.aspx
http://www.era.europa.eu/Core-Activities/Safety/Pages/safety-unit.aspx
http://www.era.europa.eu/Core-Activities/Safety/Pages/safety-unit.aspx
http://www.era.europa.eu/Core-Activities/Cross-Acceptance/Pages/home.aspx

Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

Die Eisenbahnsicherheitsbehdrde ist ua zustandig fir die Genehmigung von Inbetriebnahmen
und Sicherheitsbescheinigungen bzw. -genehmigungen und deren Uberwachung.>® Die
Sicherheitsbehdrde hat jedes Jahr einen Jahresbericht zu erstatten, insbesondere Uber die
Entwicklung der Eisenbahnsicherheit und wichtige Anderungen von Gesetzen und Vorschriften im
Bereich der Eisenbahnsicherheit (Art. 18 RL 2004/49/EG, wortwdrtlich umgesetzt in § 13a EisbG).

In Osterreich ist diese nationale Sicherheitsbehérde eingegliedert im BMVIT, Sektion IV Verkehr,
Abteilung Sch 5.

Die der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit entsprechende nationale Untersuchungsstelle ist die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene (bis 15.05.2012 bezeichnet als

Unfalluntersuchungsstelle des Bundes — Fachbereich Schiene).

Die SUB-Schiene ist Teil der Bundesanstalt fir Verkehr und betreibt Unfallforschung und
Unfallpravention im Schienenbereich. GemaR der Richtlinie tber die Eisenbahnsicherheit hat die
SUB-Schiene schwere Unfalle zu untersuchen und sie hat auch das Recht (Kann-Bestimmung),
Vorfélle/Stérungen zu untersuchen, die unter leicht ver&nderten Bedingungen zu schweren Unféllen
héatten fuhren kénnen (siehe Art. 19ff RL 2004/49/EG).

GemalR der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit sind Schuld- oder Haftungsfragen auf keinen
Fall Gegenstand der Untersuchung und die von einer Untersuchungsstelle ausgesprochene
Sicherheitsempfehlung begrindet keinesfalls eine Vermutung der Schuld oder Haftung fir den
Unfall oder einer Storung (Art. 19 Abs 4 und 25 Abs 1 RL 2004/49/EG).

Die Sicherheitsuntersuchung soll unabhéngig von der gerichtlichen Untersuchung geflihrt werden,
wobei der Untersuchungsstelle Zugang zu Beweismaterial und Zeugen gewéhrt werden sollte. Die
Untersuchung soll von den Akteuren des Eisenbahnsektors unabhéangig sein. Jeglicher
Interessenskonflikt ist zu vermeiden (Erwagungen (24) RL 2004/49/EG).

Gemal der von der European Railway Agency (ERA) geschaffenen Implementation Guidance for
CSIs (Common Safety Indicators = Gemeinsame Sicherheitsindikatoren iS des Anhanges | der
Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit)55 haben die National Investigation Bodies schwere Unfalle
zu untersuchen (entsprechend der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit) und zwar innerhalb von

zwolf Monaten nach Unfallstag.*®

*  Exakte Aufgaben siehe Art. 16 RL 2004/49/EG

®* ERA/GUI/12-2011 (Implementation Guidance for CSls, Annex One of Directive 2004/49/EC as amended by Directive
2009/149/EC)

%  Einigermalfen* umgesetzt in § 15 Abs 3 UUG: ,Der endgiltige Untersuchungsbericht ist von der

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes zu veroffentlichen; dies so rasch wie moglich und méglichst nicht spéter als
zwolf Monate nach dem Vorfall. Kann der endglltige Untersuchungsbericht nicht innerhalb von zwdlf Monaten
verdffentlicht werden, so ist jeweils jahrlich ein Zwischenbericht zu erstellen und zu veréffentlichen.*
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Als schweren Unfall (,serious accident®) versteht die Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit
Zugkollisionen oder Zugentgleisungen mit mindestens einem Todesopfer oder mindestens funf
Schwerverletzten oder mit betrachtlichem Schaden fur die Fahrzeuge, Infrastruktur oder Umwelt
sowie sonstige vergleichbare Unfalle mit offensichtlichen Auswirkungen auf die Regelung der
Eisenbahnsicherheit oder das Sicherheitsmanagement. Betrachtlicher Schaden bedeutet, dass die
Untersuchungsstelle die Kosten unmittelbar auf insgesamt EUR 2.000.000,00 veranschlagt (Art. 3
lit | RL 2004/49/EG).

Die National Safety Authorities haben demgegeniber aber Uber alle ,significant accidents =
signifikante Unfalle“ eines Jahres zu berichten.®’

.Gemal Artikel 9 der Verordnung (EG) Nr. 881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 2004 zur Errichtung einer Européischen Eisenbahnagentur (,Agenturverordnung®) ( 2 )
hat die Agentur den Auftrag, ein Netz mit den nationalen Sicherheitsbehtérden und den nationalen
Untersuchungsbehdrden einzurichten, um den Inhalt der in Anhang | der Richtlinie 2004/49/EG
aufgelisteten gemeinsamen Sicherheitsindikatoren festzulegen. In Erfillung dieses Auftrags legte
die Agentur am 29. September 2008 ihre ,Empfehlung zur Uberarbeitung von Anhang | der
Richtlinie 2004/49/EG: gemeinsame Definitionen fir die CSI und Methoden fiur die Berechnung der
wirtschaftlichen Auswirkungen von Unféllen“ (ERA/REC/SAF/02-2008) vor*® (= Implementation
Guidance for CSls).

Ein ,significant accident® wird in der Implementation Guidance for CSls als Eisenbahnunfall mit
zumindest einem zum Unfallszeitpunkt in Bewegung befindlichen Eisenbahnfahrzeug und dem
Ergebnis zumindest einer getdteten oder einer schwer verletzten Person oder einem Schaden
im Ausmalfd von zumindest EUR 150.000,00 definiert.

Die RL 2009/149/EG®® anderte daher u.a. auch Anhang | der Richtlinie Giber die Eisenbahnsicherheit
RL 2004/49/EG ab, als gem&R den Gemeinsamen Sicherheitsindikatoren ab nun die
Eisenbahnsicherheitsbehérde in den Jahresberichten nicht mehr Uber jeden Unfall sondern nur

mehr Uber jeden ,signifikanten Unfall (= ,significant accident®) Aufschluss zu geben hat.

In Kapitel 8.2 wird dargestellt, dass die Jahresberichte diesem Erfordernis nicht nachkommen.

2.3 Das dritte Eisenbahnpaket - Marktdffnung |

Das dritte Eisenbahnpaket, verabschiedet vom Europaischen Parlament im Jahr 2007,% sieht unter

anderem die vollstandige Markoffnung im grenziiberschreitenden Guterverkehr, die Offnung des

" Dies ergibt sich aus Art. 18 lit a und Anhang | RL 2004/49/EG idF RL 2009/149/EG

S0 der exakte Wortlaut in den Erwagungen (4) der RL 2009/149/EG

®  Wortlaut: Richtlinie in Bezug auf gemeinsame Sicherheitsindikatoren und gemeinsame Methoden fir die

Unfalluntersuchung.

€ Das dritte Eisenbahnpaket besteht aus der:

RL 2007/58/EG (Gegenstand: Offnung des grenziiberschreitenden Personenverkehrs = PersonenverkehrsRL),
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grenziiberschreitenden, internationalen Schienenpersonenverkehrs, Verbesserungen im Bereich der
Fahrgastrechte und Mindestanforderungen an die Qualifikation von Triebfahrzeugfiihrern
(,Europaischer Triebfahrzeugfuhrerschein®) vor und ist in Bezug auf Eisenbahnunfélle und

Sicherheit von keiner bzw (in Hinblick auf die Triebfahrzeugfiihrer-Zertifizierung) geringer Relevanz.

2.4 Das vierte Eisenbahnpaket - Marktdéffnung Il und
Genehmiqungsvereinfachungen

Das derzeit in Diskussion stehende vierte Eisenbahnpaket, welches drei Richtlinien und drei
Verordnungen vorsieht, dient der endgiltigen Liberalisierung des gesamten Schienen-
Personenverkehrs (gerade auch in Form zumindest strikter Trennung der Geschaftsbereiche
integrierter EBU), dem ungehinderten Zugang aller Anbieter zu den Netzen und der Erleichterung
der Wartung (Sicherheitsrelevanz!), des Vertriebes, der Fahrgastinformationssysteme und der
Glterumschlagterminals  sowie der Zentralisierung von Genehmigungsverfahren und

Sicherheitsbestimmungen (Sicherheitsrelevanz!).

RL 2007/59/EG (Gegenstand: Regelungen fur Triebfahrzeugfiihrer = Européischer Triebfahrzeugfiihrer-Schein RL),

VO (EG) 1370/2007 (Gegenstand: offentlicher Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBRe =
PersonenverkehrsdienstRL),

VO (EG) 1371/2007 (Gegenstand: Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr = FahrgastrechtrechtsVO)

20 Arbeiterkammer Wien



3 DIE (TEILWEISE VERTRAGSWIDRIGE)
UMSETZUNG DER SICHERHEITSRELEVANTEN
RICHTLINIENBESTIMMUNGEN BETREFFEND DIE
SICHERHEITSUNTERSUCHUNGSSTELLE DES
BUNDES - SCHIENE

Die Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit RL 2004/49/EG (aus dem zweiten Eisenbahnpaket) ist
betreffend die nationale Untersuchungsstelle umgesetzt im Unfalluntersuchungsgesetz61 (UUG),

ferner in der Meldeverordnung Eisenbahn®® sowie ,versteckt* im EisbG.%

3.1 Beriicksichtigung von Aufwand und Nutzen

.versteckt® ist im EisbG insbesondere ein wichtiger Teil der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit,
als in Art. 25 ,Sicherheitsempfehlungen® der Eisenbahnsicherheits-RL geregelt ist, dass die
nationale Untersuchungsstelle und die nationale Sicherheitsbehérde in Art. 25 Abs 2 und 3 zu

Folgendem verhalten sind:

»(2) Die Empfehlungen [Anmerkung: Sicherheitsempfehlungen entwickelt im Rahmen einer

konkreten Unfalluntersuchung] werden an die Sicherheitsbehdrde und, sofern es die Art der

Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behorden in _dem Mitgliedstaat oder an andere

Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre Sicherheitsbehdrden ergreifen die
erforderlichen MalBnhahmen, um sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der

Untersuchungsstellen angemessen berlcksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.

(3) Die Sicherheitsbehtrde und andere Behdrden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere

Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die Untersuchungsstelle

® BGBI | Nr.123/2005, geandert durch das BGBI | Nr.2/2008 und umfassend novelliert durch die Anderung des
Unfalluntersuchungsgesetzes, des Kraftfahrgesetzes 1967, des Seilbahngesetzes 2003 sowie des Schifffahrtsgesetzes
BGBI | Nr. 40/2012

% BGBI Il Nr. 279/2006 — Regelung des Umfanges und der Form der Meldung von Unféllen und Stdrungen, die beim
Betrieb einer Eisenbahn auftreten durch den Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie;

fur die Meldung von Vorféllen auf Anschlussbahnen gibt es verminderte Meldungsanforderungen

% In der Fassung BGBI | Nr. 50/2012
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mindestens jahrlich Gber MaRnahmen, die als Reaktion auf die Empfehlung ergriffen wurden oder

geplant sind.”

Die Umsetzung dieses Teils der Richtlinie erfolgte in § 13 b EisbG, der lautet wie folgt:

,8 13 b Sicherheitsempfehlungen
In den an die Behdrde gemaR Unfalluntersuchungsgesetz gerichteten Sicherheitsempfehlungen der

Unfalluntersuchungsstelle ist das Verhdltnis von Aufwand und Nutzen darzustellen, die mit der

Umsetzung geeigneter MaBnahmen zu erwarten sind. Die Behérde hat bei Wahrnehmung ihrer

Aufgaben die Sicherheitsempfehlungen angemessen zu berticksichtigen.”

Kuntner/Waglechner® halten hiezu richtig fest: ,Die Richtlinie sieht nicht vor, dass die
Unfalluntersuchungsstelle in den Sicherheitsempfehlungen das Verhéltnis von Aufwand und Nutzen
darzustellen hétte; die mit der Umsetzung geeigneter Malinahmen zu erwarten sind. Diese Aufgabe
wirde im Sinne der Bestimmungen der Richtlinie vielmehr der Sicherheitsbehérde obliegen.®

Zu erlautern bzw. erganzen ist, dass die SUB-Schiene, die eine von allen Akteuren des
Eisenbahnsektors unabhangige Stelle zu sein hat,®® bei ihren Sicherheitsempfehlungen also
aufgrund Gesetzesauftrages Abstriche von der Sicherheit vorauseilend vorzunehmen — somit
Eigentimerinteressen von EBU wahrzunehmen — hat, ein Umstand, der eine Vertragsverletzung

darstellt!

Diese vertragswidrige Umsetzung erscheint im richtigen Kontext, wenn beachtet wird, dass der
Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie nicht nur objektive Eisenbahnbehdrde zu
sein hat, sondern auch gleichzeitig Eigentimervertreter des mit Abstand gré3ten dsterreichischen
EIU (OBB-Infrastruktur AG) und der gréRten dsterreichischen EVU (OBB-Personenverkehr AG, Rail
Cargo Austria AG, OBB-Produktion GmbH) ist. AuRerdem halt die Republik Osterreich Anteile an
weiteren EBU (zB Graz-Kéflacher Bahn, Raab-Odenburger-Bahn).

Zu beachten ist ferner: Art. 25 Eisenbahnsicherheits-RL sieht einen entsprechend weit gefassten
Empfangerkreis von Sicherheitsempfehlungen vor. 8 13b EisbG normiert aber als einzigen
Adressaten die (Sicherheits)Behorde. Ob die § 16 Abs 2 UUG - zu welchem Zweck uberhaupt? -
dislozierte Bestimmung ,jener Stellen, welche die Sicherheitsempfehlung in geeignete Malinahmen
zur Verhitung von Vorfallen umsetzen kénnen“ in wirklich adaquater Ersatz sein kann, sei

dahingestellt.

Ob und welche MaBnahmen iS Art 25 Abs 2 Art. 25 Eisenbahnsicherheits-RL die

Sicherheitsbehorde Gberhaupt konkret in jedem Einzelfall ergreift, bedurfte Giberhaupt einer - abseits

® Kuntner/Waglechner, Eisenbahnrecht 3, 82 f zu § 13 EisbG [Anmerkung: Ministerialrat Dr. Reinhart Kuntner ist

gegenwartig der Leiter des Verkehrs-Arbeitsinspektorates, DI Hannes Waglechner ranghoher Mitarbeiter des Verkehrs-
Arbeitsinspektorates]

®  Siehe Erwagungen (24) RL 2004/49/EG "Richtlinie tiber die Eisenbahnsicherheit"
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einer gesetzlichen Sanierung des § 13b EisbG - gesonderten Uberpriifung der hier vollziehenden

(oder vielleicht gar unterlassenden) Gewalt, also der Eisenbahnsicherheitsbehérde.

Sollten bisher tatsdchlich Empfehlungen umgesetzt worden sein, dann geschieht dies im eher

klandestinen Bereich. Aus dem Wortlaut des Art 25 Abs 3 Eisenbahnsicherheits-RL ergibt sich, dass

die Sicherheitsbehérde zumindest die Untersuchungsstelle ,mindestens jahrlich® Uber ergriffene

oder geplante MaRnahmen zu informieren hat. Dies ist weder im EisbG noch im UUG umgesetzt.

Auch sollten im Sinn der vom Geist der Offenheit und Transparenz gekennzeichneten

Eisenbahnsicherheits-RL®* diese Informationen via Internet allgemein zuganglich sein, was

gesetzlich zu regeln ware.

3.2 Die Berichte der Untersuchungsstelle: Instrumente der
Anklagebehérden?

3.2.1 Die Richtlinie

Art. 19 Abs 4 RL 2004/49/EG lautet:
~Schuld- oder Haftungsfragen sind auf keinen Fall Gegenstand der Untersuchung.”
Art. 20 Abs 3 RL 2004/49/EG lautet:

,Die Untersuchung wird unabhéngig von jeder gerichtlichen Untersuchung

durchgefuhrt.”
Art. 25 Abs 1 RL 2004/49/EG lautet:

,Eine von einer Untersuchungsstelle ausgesprochene Sicherheitsempfehlung
begriindet keinesfalls eine Vermutung der Schuld oder Haftung fir einen Unfall

oder eine Stérung.”

3.2.2 Die Umsetzungim UUG

8§ 15 Abs 4 UUG lautet:

»Je ein Exemplar des endgtiltigen Untersuchungsberichtes ist an

66

Eisenbahnsicherheitsbehdrde
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4. die zustandige Staatsanwaltschaft in den Fallen des § 9 Abs 5
zu lbermitteln. “
§ 9 Abs 5 UUG lautet:

.St zu einem Vorfall auch ein Strafverfahren anhangig, so ist die
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes von diesem Umstand in Kenntnis zu

setzen.”
8 15 Abs 5 UUG lautet:

,Die Ergebnisse des Untersuchungsberichtes gemall Abs 2 Z 7 dirfen im
gerichtlichen Strafverfahren bei sonstiger Nichtigkeit nicht als Beweismittel zum

Nachteil des Beschuldigten verwertet werden.*

Die Untersuchungsberichte sind Ergebnis eines nicht 6ffentlichen Verfahrens. Die am Vorfall
beteiligten Personen (und das auch nur eingeschrankt, siehe gleich unten Kapitel 3.4) haben
lediglich ein Stellungnahmerecht, aber kein Einsichtsrecht in die Akten der Untersuchungsstelle
und kein Teilnahmerecht an Beweisaufnahmen. Die Unfallsbeteiligten haben somit auch kein
Teilnahmerecht an Einvernahmen der anderen Beteiligten und auch kein Fragerecht.

Das Prinzip der Rechtsstaatlichkeit ist nicht gewahrt (kein ,fair trial).

Dass die Untersuchungsberichte den Staatsanwaltschaften zugeleitet werden, widerspricht dem
Geist der Richtlinie.

Da es in Osterreich keine auf Eisenbahnangelegenheiten spezialisierten Staatsanwaltschaften
und Gerichte gibt, ist den Staatsanwaltschaften und den Gerichten in der Regel unbekannt,
dass die Untersuchungsberichte der Unfalluntersuchungsstelle bei sonstiger Nichtigkeit im

Strafverfahren nicht verwertet werden dirfen.

Aber auch wenn dies den Staatsanwaltschaften und den Gerichten bewusst ist und sie daher
offiziell vom Untersuchungsbericht der Untersuchungsstelle keine Notiz nehmen, bleiben die
Untersuchungsberichte in den Akten der Staatsanwaltschaften und der Strafgerichte. Die
Berichte der Untersuchungsstelle erwecken den Eindruck der Richtigkeit und Objektivitat und
wird sich zumindest der zustandige Staatsanwalt bei der Verfassung des Strafantrages von den

Darstellungen des Untersuchungsberichtes leiten lassen.

§ 15 Abs 4 UUG ware somit konsequenterweise zu streichen; es sei denn, die Richtlinie Gber

die Eisenbahnsicherheit wird dementsprechend vom Richtliniengeber novelliert.
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3.3 Abschneidung von Beteiligtenrechten

3.3.1 Die Richtlinie

Art. 22 Abs 3 RL 2004/49/EG lautet:

,Die Untersuchung wird so offen wie mdglich durchgefihrt, damit sich alle

Beteiligten auRern kdénnen und Zugang zu den Ergebnissen erhalten.....Der

betroffene Fahrwegbetreiber und die betroffenen Eisenbahnunternehmen ...., Opfer
und ihre Angehdrigen .... sowie Vertreter von Personal und Benutzern werden

regelmaRig Uber die Untersuchung und ihren Verlauf unterrichtet ...”

3.3.2 Die Umsetzung im UUG

8§ 14 Abs 1 UUG lautet:

,Mit einem vorlaufigen Untersuchungsbericht ist insbesondere den Herstellern der
am Vorfall beteiligten Fahrzeuge oder im Fall auslandischer Hersteller deren
Bevollmachtigten, soweit diese ihren Sitz im Inland haben, den
Eisenbahnunternehmen, den Seilbahnunternehmen und Schifffahrtsunternehmen,
den Fahrzeughaltern, den Vertretern des Personals, den Lenkern der am Vorfall
beteiligten Fahrzeugen sowie den zustdndigen Behdrden Gelegenheit zu geben,
vom vorlaufigen Untersuchungsbericht Kenntnis zu erlangen und sich zu den fir

den Vorfall maRRgeblichen Tatsachen und Schlussfolgerungen schriftlich zu &uRern.*

Bis zur jungsten mit BGBI. I/Nr. 40/2012 erfolgten Novelle lautete § 14 Abs 1 noch
folgendermal3en:

,vor Abschluss eines Untersuchungsberichtes ist in den Bereichen Schiene,
Seilbahnen und Schifffahrt je nach Lage des Falles ein Entwurf des Berichts, allen,
die zur Vermeidung kunftiger ahnlich gelagerter Vorfalle beitragen kénnen oder

selbst in enger Beziehung zum Geschehen des Vorfalls stehen, aber insbesondere

den Herstellern der am Vorfall beteiligten Fahrzeuge oder im Fall auslandischer
Hersteller an deren Bevollmachtigten, soweit diese ihren Sitz im Inland haben, den
Eisenbahnunternehmen, den  Seilbahnunternehmen, den Haltern des
Eisenbahnfahrzeuges, den Vertretern des Eisenbahnpersonals, den Lenkern der

am Vorfall beteiligten Fahrzeuge, den sonst am Betrieb der am Vorfall beteiligten

Fahrzeuge beteiligten Personen, und den zustandigen Behdrden im Sinn des
Zustellgesetzes BGBI. Nr. 2/1982 zuzustellen.”

An Eisenbahnunféllen sind regelm&Rig nicht nur Triebfahrzeugfihrer (= ,Lenker®) beteiligt,
sondern im Bereich der EVU auch Zugfihrer (umgangssprachlich Schaffner), Wagenmeister

und im Bereich der EIU Fahrdienstleiter, Notfallleiter, Verschieber etc. Diesen Personen ist nun
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das Stellungnahmerecht genommen und ware daher die gegebene Vertragsverletzung dadurch
abzustellen, dass der Bundesgesetzgeber in § 14 Abs 1 nach ,den Lenkern der am Vorfall
beteiligten Fahrzeuge® wieder einfugt: ,und allen sonst am Betrieb der am Vorfall beteiligten
Fahrzeuge beteiligten Personen®.

AuRerdem: Das AuRerungsrecht und die Pflicht zur regelméRigen Information iiber den Verlauf
der Untersuchung gibt es gemaR UUG und Praxis nicht jederzeit, sondern nur im Stadium der
Zustellung des vorlaufigen Untersuchungsberichtes.

Sonstige Beteiligtenrechte sind im UUG ebenfalls nicht umgesetzt und somit auch in der Praxis

nicht vorhanden.

3.4 Mangelhaftes Zugangsrecht der Untersuchungsstelle zu
Beweismitteln

3.4.1 Die Richtlinie

Pkt. 24. der Erwagungen RL 2004/49/EG lautet:

,Eine  Sicherheitsuntersuchung sollte unabhéangig von der gerichtlichen
Untersuchung ein und desselben Ereignisses durchgefiihrt werden, wobei Zugang

zu Beweismaterial und Zeugen gewéahrt werden sollte.*

Art. 20 Abs2 legt den Untersuchungsstatus fest, woraus hervorgeht, dass der
Untersuchungsstelle mit ihren Untersuchungsbeauftragten Zugang zu allen notwendigen

Informationen und Urkunden zu verschaffen ist.

3.4.2 Die Umsetzung im UUG

§11 UUG raumt den Untersuchungsbeauftragen zwar diverse Befugnisse ein. Werden
Informationen und Daten aber nicht freiwillig herausgegeben, hat gemaR 8§ 11 Abs4
ausschlief3lich die zustandige Staatsanwaltschaft (wiederum problematischer Widerspruch zu
Art. 19, 20 und 25 RL 2004/49/56) »nach Anhdrung des Leiters der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes® das Recht auf Sicherstellung von Beweismitteln (=
Beschlagnahmerecht). Die Sicherstellung ist Uberdies nur zulassig unter bestimmten
Voraussetzungen.

§ 11 Abs 4 UUG erscheint somit richtlinienwidrig.

Es ware der Untersuchungsstelle ein eigenstandiges Beschlagnahmerecht einzuraumen, wobei
ein  Austausch (Uber die Beweismittel durchaus zwischen Anklagebehérde und

Untersuchungsstelle zu regeln ist.
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Die Untersuchungen der Untersuchungsstelle und insbesondere deren Ergebnisse sind bisher
mehr oder minder ausschlieBlich vom Goodwill der EVU und der EIU einerseits und der
Anklagebehorden andererseits abhangig. Dies ist nicht im Sinn der Richtlinie Uber die

Eisenbahnsicherheit.

3.5 Keine Sanktionsmdglichkeiten

3.5.1 Die Richtlinie

Art. 32 RL 2004/49/EG lautet:
,Die Mitgliedsstaaten erlassen Vorschriften fiir Sanktionen im Fall von VerstoRen
gegen die aufgrund dieser Richtlinie erlassenen innerstaatlichen Vorschriften und

treffen alle zu ihrer Anwendung erforderlichen MaRRhahmen. Die Sanktionen

missen wirksam, verhaltnismafig, nicht diskriminierend und abschreckend sein®.

3.5.2 Die Umsetzung im UUG

Diesbeziglich ist in den dsterreichischen Bundesgesetzen und insbesondere im EisbG oder

UUG nichts umgesetzt.

Das Agieren und Verhalten der SUB-Schiene in der taglichen Arbeit wird noch in Kapitel 8.3 néher

beleuchtet werden.

In den nachfolgenden Kapiteln 3.6 und 3.7 wird der Grund fir die teilweise vertragswidrige
Umsetzung der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit klarer: Sowohl das Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie als auch das Bundesministerium fr Justiz wollen offensichtlich

die von der EU vorgegebene Unabhangigkeit der Untersuchungsstelle beschranken.

3.6 Die Verordnungsmacht des Bundesministers fiir Verkehr, Innovation
und Technologie

Der Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie bestimmt fir den Bereich Schiene
geman § 15 Abs. 6 UUG Umfang, Inhalt und Form des Untersuchungsberichtes durch Verordnung.
Diese Verordnungskompetenz erscheint ebenfalls problematisch in Bezug auf die europarechtliche
Vorgabe der Unabhéngigkeit der nationalen Untersuchungsstelle (Erwdgungen (24) RL
2004/49/EG).

Eine wirklich unabhéngige Bundesanstalt fur Verkehr und damit auch die SUB-Schiene — sollte sich
nach Maf3gabe der Richtlinie Uiber die Eisenbahnsicherheit selbststandig Umfang, Inhalt und Form
des Untersuchungsberichtes vorgeben und nicht durch eine Verwaltungsbehérde eingeschréankt

werden.
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3.7 Der Erlass des Bundesministeriums fiir Justiz iiber die Anwendung des
UUG

Der aktuelle Erlass® gibt der Justiz, aber insbesondere auch der unabhangigen

Unfalluntersuchungsstelle (nicht nur) Koordinierungsgrundséatze vor.

Insofern in diesem Erlass eine gemeinsame Befundaufnahme von Sachverstéandigen der SUB-
Schiene und jenen der Staatsanwaltschaft als zweckmaRig und geboten dargestellt wird, ist dem
beizupflichten. Seine Grenze muss aber das koordinierte Vorgehen aufgrund der Richtlinienvorgabe
insofern finden, als die gemeinsame Einvernahme von Unfallsbeteiligten durch Organe der SUB-
Schiene und der Ermittlungsbehoérden (Polizei, Staatsanwalt) nicht erfolgen darf, weil ansonsten die
in Kapitel 3.2 dargestellten Artikel der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit, insbesondere Art. 20,

verletzt werden.®®

Zu weit geht der Erlass auch, wenn darin festgehalten wird, dass die Staatsanwaltschaft von der
SUB-Schiene aufgenommene Aussagen, angefertigte Aufzeichnungen, aber insbesondere die
Notizen, Entwirfen, Stellungnahmen sowie Auszeichnungen jeglicher Art von Kommunikationen
zwischen Personen, die am Betrieb eines Fahrzeuges beteiligt sind, erhobene medizinische oder
personliche Informationen Uber Personen, die an einem Vorfall beteiligt sind oder erhobene Taten
aus fahrzeuggebundenen Aufzeichnungsanlagen jederzeit sicherstellen kann, wobei dem Leiter der
SUB-Schiene lediglich ein Anhorungsrecht zusteht. Zwar steht der SUB-Schiene ein
Widerspruchsrecht zu, wonach dann gemaf § 112 StPO die beschlagnahmten Unterlagen bei der
Staatsanwaltschaft zu hinterlegen sind. Die am Unfall Beteiligten haben aber kein solches

Widerspruchsrecht.

Ebenso problematisch im Hinblick auf die Richtlinie der Eisenbahnsicherheit ist der Erlass, wenn er
anordnet, dass den Untersuchungsbeauftragten, sowie allen Mitarbeitern der SUB eine
Verschwiegenheitspflicht gegenuber der Staatsanwaltschaft und dem Gericht nicht zukommt
insofern, als diesbezlgliche Beweismittel sichergestellt und der Staatsanwaltschaft oder dem

Gericht zur Verwendung im Strafverfahren Gbergeben worden sind.
Die Winsche und Anforderungen der Strafjustiz mit diesem Erlass sind verstandlich.

Der Verfasser dieser Studie vermeint anlasslich der Gesetzeswerdung der jingsten Novelle des
UUG® dariiber hinaus auch deutlich den Wunsch des BMJ erkannt zu haben, § 15 Abs. 5 UUG

(Beweisverwertungsverbot der Ergebnisse des Untersuchungsberichtes, wenn dieser nachteilig fur

" Erlass des BMJ vom 07.08.2012 zu BMJ-S825.207/0006-1V 3/2012, wiedergegeben in Anhang V

% S0 auch die Ansicht der Volksanwaltschaft im vom Verfasser dieser Studie eingeleiteten volksanwaltschaftlichen

Verfahren der Jahre 2008/2009, siehe Kapitel 8.3.3 und Anhang IlI

%  BGBL I Nr. 40/2012
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die Beschuldigten ist) ersatzlos zu streichen. Die Idee wird jene gewesen sein, die
Untersuchungsstelle gleichsam zum ,Amts-Sachverstandigen zu machen. Dies hatte einen
Kosteneinsparungseffekt bedeutet, hatte sich doch dann die Republik Osterreich im
Ermittlungsverfahren/Gerichtsverfahren die  Beiziehung von eisenbahntechnischen Sach-
verstandigen erspart. Dem kénnte seitens des Verfassers dieser Studie angesichts des Problems
kaum vorhandener, geeigneter gerichtlich beeideter eisenbahntechnischer Sachverstandiger sogar
Sympathie abgewonnen werden.” Grundvoraussetzung miisste dann aber sein, die SUB-Schiene
wesentlich stéarker personell aufzuriisten und den Mitarbeitern wohl auch starkere finanzielle Anreize
als bisher zu geben, damit sie nach einer gewissen Zeit nicht wieder in Richtung OBB-Konzern
abwandern.

Diese Idee aber und auch der Erlass selbst, dass die SUB-Schiene verléangerter Arm der Strafjustiz
bzw. auch gleichsam zumindest ,versteckte® Sachverstandige der Strafjustiz ist, steht im

Widerspruch zu den europarechtlichen Vorgaben.

Die hinter der Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit stehende Idee war es, verbesserte
Erkenntnisse Uber Unfallsursachen dadurch zu gewinnen, dass mit den eingeraumten Garantien
allen Unfallbeteiligten die Furcht vor negativen Konsequenzen ihrer uneingeschrénkten Mitarbeit an
der Aufklarung des Unfalles genommen wird. Klarerweise kann in einem Klima ohne Angst vor
Bestrafung eine der Wahrheit méglichst nahekommende Unfallsaufarbeitung leichter gelingen als in
einem System, in dem die Unfallbeteiligten leugnen missen, um der Gefahr einer strafgerichtlichen

Verurteilung zu entgehen.

Durch die Verquickung zwischen dem Untersuchungsverfahren der SUB-Schiene und dem
Ermittlungsverfahren der Ermittlungsbehorden reduziert sich die Bereitschaft der schuldhaft
handelnden Beteiligten an einer wahrheitsgemé&fRen Aufarbeitung des Unfalles auf Null, mussen sie
doch gewartigen, dass ihre gegenitber der Untersuchungsstelle gemachten Enthillungen und
Schuldeingestandnisse im Akt der Anklagebehoérde landen. Fatal ist aulRerdem, dass den
Unfallbeteiligten im Untersuchungsverfahren der Untersuchungsstelle nicht derselbe Standard an
rechtsstaatlichem Schutz zusteht wie im Strafverfahren (im wesentlichen: kein Akteneinsichtsrecht,
keine Teilnahme an Beweisaufnahmen und keine Fragerechte, keine Vernehmungen auf dem
Niveau des Strafprozessrechts, keine Erdrterung der Beweisergebnisse, kein standiges

Parteiengehdr).

Konsequenterweise musste zur Erfullung der europarechtlichen Vorgaben die Tatigkeit der
Untersuchungsstelle von den Ermittlungstatigkeiten der Ermittlungsbehdrden zur Génze entkoppelt
werden. Nur dort ist — dies aber auch nur in Hinblick auf notwendige Koordinierungen -
Einvernehmen zwischen Strafjustiz und Untersuchungsstelle herzustellen, wo es gilt, auf nur einmal

vorhandene Augenscheinsgegenstande und Urkunden zuzugreifen.

" Siehe Kapitel 8.7
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3.8 Exkurs: Vertragsverletzungsverfahren Nr. 2012/2204 betreffend
Umsetzung der RL 2004/49/EG (Eisenbahnsicherheits-RL),
Mahnschreiben der EK (99111/EU XXIV.GP)

Wie aus der Homepage des Parlaments ersichtlich™, ist der Republik Osterreich am 26.11.2012 ein
Mahnschreiben der EK iS Vertragsverletzungsverfahren Nr. 2012/2204 betreffend Umsetzung der
RL 2004/49/EG (Eisenbahnsicherheits-RL) zugestellt worden.

Das Mahnschreiben griindet auf die Auswertung eines von der Republik Osterreich beantworteten
und von der Generaldirektion Mobilitdt und Verkehr erstellten Fragebogens. Der Verfasser dieser
Studie versucht derzeit, von der EK weitere Informationen zu erhalten und insbesondere auch, ob
die in den Kapiteln 3.1 bis 3.7 dargestellten Vertragsversttf3e (ebenfalls) Gegenstand des
Vertragsverletzungsverfahrens sind.

™ Siehe Homepage Republik Osterreich - Parlament - Parlament Aktiv - Europaische und Internationale Angelegenheiten
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4 HAUFIGKEIT VON VERBANDSVERFAHREN IM
EISENBAHNWESEN

4.1 Die Ergebnisse der VbVG-Evaluierungsstudie des Instituts fiir Rechts-
und Kriminalsoziologie Wien

Die aufgrund parlamentarischen Auftrages erstellte Evaluierungsstudie ,Generalpraventive
Wirksamkeit, Praxis und Anwendungsprobleme des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes (VbVG)“72
ist die einzige Evaluierungsstudie auf diesem Gebiet und analysiert die praktische Anwendung des

VbVG durch die 6sterreichische Strafjustiz fir den Zeitraum 01.01.2006 bis 31.12.2010.

Demgemal ist in 528 Geschéftsfallen der Osterreichischen Justiz ,zumindest phasenweise der
Vorwurf einer Verfehlung im Sinne des VbVG formal dokumentiert und (ist) somit auch eine
juristische Person verfolgt* worden.”® Diese 528 Geschaftsfalle fiihrten zu 45 Strafantragen und 25

Urteilen, davon 9 Freispriiche.”

Von den staatsanwaltschaftlichen Erledigungen sind laut St-Register 78 % Verfahrenseinstellungen,
ein Fall (weniger als 1 %) eine Diversion und 22 % Strafantrage. Bei der Bezirksanwaltschaft betragt
die Einstellungsrate 87 %. Dazu kommen 2 % (ein Fall) diversionelle Erledigung sowie 11 %

Strafantrage.”

Die Autoren der Evaluierungsstudie halten fest, dass zum 31.12.2010 eine betrachtliche Zahl von
Verbandsverfahren, welche die staatsanwaltschaftlichen Register vermerken, nach den verfiighbaren
Registerdaten ,offenbar” noch unerledigt seien, was auf Uberdurchschnittlich lange Verfahren
hinweise. Ob die bereits ausgewiesenen gerichtlichen Entscheidungen daher ein charakteristisches
Bild auch fir die noch ausstehenden gerichtlichen Entscheidungen liefern, kénne nicht mit

Bestimmtheit gesagt werden.”®

2 Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stang|, Generalpraventive  Wirksamkeit, Praxis und Anwendungsprobleme des

Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes (VbVG) Eine Evaluierungsstudie, Institut fir Rechts- und Kriminalsoziologie Wien,
2011

73

Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 2
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Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 4 und 42

75

Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 42

76

Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 43
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Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

Die strafrechtlichen Grundtatbestéande in VbVG-Verfahren griinden sich zu 80 % auf Straftaten nach
dem StGB (,StGB-Falle*) und zu 20 % auf Delikte nach strafrechtlichen Nebengesetzen, darunter

insbesondere Finanzstrafdelikte.

36 % der ,StGB-Falle“ entfallen auf Betrugs- und Untreuedelikte, 12 % auf fahrldssige Tétungs- und

Korperverletzungsdelikte und ca. 5 % auf Gemeingeféhrdungs- und Umweltdelikte.””

In absoluten Zahlen entfielen im Untersuchungszeitraum 2006 — 2010 von den insgesamt
528 Geschéftsfallen mit VbVG-Bezug (,StGB-Falle” und ,Nebengesetz-Falle®) auf ,,Gemein-
gefahrdung, Umwelt“ 42 Geschaftsfalle (4,7%) und auf ,Fahrlassige Totung,
Korperverletzung® 112 Geschéftsfalle (12,5 %).”® Unter diese beiden Tatgruppen sind

Eisenbahnunfalle zu subsumieren.

Die Verfasser jener Studie halten fest, dass die behdrdeninternen Aufzeichnungen keine Auskunft
geben Uber die Struktur der Ausflillung des gesetzlich weit ausgestalteten Verfolgungsermessens
(8 18 VbVG) — und damit auch keine Auskunft Uber jenes ,Dammerfeld an Fallen mdoglicher
Verbandsverantwortlichkeit, bei denen zwar ein Vorgehen nach VbVG denkbar wére, letztlich aber
nur ein Verfahren gegen individuelle Tater gefihrt wird“® Die Griinde fur das Unterbleiben der
VbVG-Anwendung durch die Staatsanwaltschaft wurden daher in Interviews erhoben und stellten

sich ,vielfach als Folge einer teilweise sehr grundsatzlichen Skepsis gegenuber dem VbVG dar“®°

77

Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 35
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Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 36f
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Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 51

8 Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 51
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Haufigkeit von Verbandsverfahren

Die Studienautoren erstellten folgende Tabelle mit ,phéanomenologischen Mustern von VbVG-

Fallen.®

Tabelle35: Phiinomenologische Muster von VbVG-Fiillen

Frustrationen | Betriigerische | Probleme mit | Arbeits- und | Interessen- Spezielle
und geschei- | Rechtsform- | Steuer und Bahnunfille |konflikteim | Compliance-
terte Bezie- nutzungen Sozial- Schatten des | Verfehlungen
hungen versicherung Strafrechts
Mobilisierung | expressiv- verfahrens- administrativ | administrativ- | instrementell- | administrativ
des VbVG symbolisch taktisch obligatorisch  j abhilfe- bzw. abhilfe-
orientiert orientiert
VYerbands- gegeben prekir prekér gegeben gegeben gegeben
qualitit
Verbandsver- | diffus, Zu- virtuell, Zu- gegeben, Zu- | gegeben, Zu- | gegeben, Zu- | gegeben, Zu-
antwortlich-~ rechnung rechnung oft | rechnung oft | rechnung oft | rechnung rechnung
keit unmiiglich unmdglich untunlich komplex moglich mbglich
Erfolgsaus- minimal gering gering gering bis mittel bis hoch | mittel bis hoch
sichten der mitte]
Mohilisierung
Spezial- minimal minimal gering vorhanden vorhanden hoch
priventive
Effekte

Die Studienautoren halten zur Fallgruppe Arbeits- und Bahnunfélle fest:

JArbeits- und Bahnunfélle stellen einen eigenen Fallkomplex dar, der sich durch einige
Besonderheiten auszeichnet. Anzeigen gehen hier obligatorisch von den zustandigen
Arbeitsinspektoren aus, die in ihren Anzeigen routinemafig einen Textbaustein zur strafrechtlichen
Verantwortlichkeit juristischer Personen als Arbeitgeber enthalten. Im Gegensatz zu den beiden
vorangegangenen Fallgruppen (Anmerkung: Betrlgerische Rechtsformnutzungen und Probleme mit
Steuer und Sozialversicherung) ist die Verbandsqualitat hier fast nie prekar. Im Gegenteil: Bei den
beschuldigten Unternehmen handelt es sich sogar oft um wirtschaftlich starke Industrie- oder

Verkehrsunternehmen, die in Form von Aktiengesellschaften verfasst sind. Die Schwierigkeiten der

strafrechtlichen Zurechnung verlagern sich hier eher auf die von der Staatsanwaltschaft zumeist als

auBergewdhnlich komplex wahrgenommene interne Unternehmensstruktur. Es sind dies Falle, bei

denen die Verantwortlichkeit des Verbandes vor allem am Nachweis eines
Organisationsverschuldens (im Sinne des § 3 Abs. 3 Z. 2 VbVG) hangt. Selbst wenn das Prifen
eines organisatorischen Mangels manchmal an Gutachter ausgelagert wird, bleibt dessen Beweis,
wie einige Staatsanwdalte auch in den Interviews berichten — ein als schwierig und
voraussetzungsvoll erlebtes Unterfangen. Die Verantwortung eines Unternehmens fur Arbeitsunfalle
lasst sich oft durch den formalen Nachweis stattgefundener Sicherheitsbelehrungen oder
bestehender betriebsinterner Regeln abwenden, in deren Lichte das Geschehen dann als
ausschlieBlich individuelles Fehlverhalten gedeutet werden kann. Eine dhnliche Funktion hat das —

fur die Staatsanwaltschaft einstellungsrelevante — Argument, ein Unternehmen misse sich auf die

81

Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 82
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Kompetenz von Fachkraften verlassen kdnnen. Insgesamt erscheinen die Erfolgsaussichten der

Mobilisierung des VbVG in_solchen Fallen im Verhéltnis zum tatséchlichen oder gefiihlten

Verfahrensaufwand eher bescheiden, in einfacheren Konstellationen kommen diversionelle

Erledigungen in Betracht. Wenn die betroffenen Verbande wissen, dass gegen sie ein Verfahren
gefihrt wird, diurften indessen bereits die Ermittlungen als solche in einigen Féllen durchaus

spezialpraventive Effekte nach sich ziehen.®?

Unter ,Arbeits- und Bahnunfélle* bearbeiten die Studienautoren auf S. 93 - 96 die Falle ,das defekte

13 und ,der offene Schranken“.®* AuRerdem zitieren sie einen Staatsanwalt, der den Fall ,die

«85, 86

Signal

gestorte Schrankenanlage bearbeitet hat.

Alle drei Falle werden noch in Kapitel 7 ausfiihrlich dargestellt — zumindest teilweise wie in den
Kapiteln 7.2, 7.4 und 7.6 ersichtlich mit anderer tatsachlicher und rechtlicher Wertung als diese die
Autoren der Evaluierungsstudie vorgenommen haben! Diese drei Eisenbahnunfélle sind offenbar die

einzigen, auf die die Studienautoren im Rahmen ihrer Studie gestofRen sind.

Die Studienautoren halten fest, dass Eisenbahnunfalle zu den ,grol3en Verbandsverfahren zahlen.
Auch hier resultiert die Erfahrung mit dem Gesetz nicht aus der Vielzahl der gefihrten Verfahren,
sondern aus der Komplexitat des strafrechtlichen Verfahrens gegen einen grofRen und auch
konfliktfahigen Verband®.

In diesem Zusammenhang zitieren die Studienautoren die beiden verfahrensbeteiligten
Staatsanwalte, die anlasslich der Unfalle ,das defekte Signal“ und , der offene Schranken® ermittelt
haben und konstatieren beiden (Anmerkung: durchaus zu recht) Kompetenz, wenn sie dazu
kommentieren: ,Ansonsten Uberwiegt Unerfahrenheit.®’

Die Studienautoren schlieRen zur Untersuchung der phanomenologischen Muster von VbVG-
Verfahren: ,Zusammenfassend gelangt man zum Ergebnis, dass die Ermittlungen nach dem VbVG,
gemessen am Arbeitsanfall der befragten StA, ein seltenes Ereignis sind, selbst wenn es sich um

Schwerpunktstaatsanwaltschaften flr Wirtschaftsstrafsachen handelt. Aber auch einzelne Verfahren

kdénnen eine relevante Quelle von Erfahrungen bilden, und zwar dann, wenn es sich um groRRe

Verfahren handelt, wie das z.B._nach schweren Eisenbahnunféllen oder auch bei Verfahren gegen

82

Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 84f

8 = der Fall fehlerhafte Situierung des IsolierstoBes* Kapitel 7.6

8 Der Verfasser dieser Studie war hier als Verteidiger verfahrensbeteiligt, siehe Anhang | und Kapitel 7.4

% Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 107

% Der Verfasser dieser Studie war hier als Verteidiger verfahrensbeteiligt, siehe Anhang | und Kapitel 7.2

8 Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 107 (unter ,Ermittlungen nach dem VbVG als seltenes Ereignis“) und 111f (unter ,Stimmen

fur die Anwendung des VbVG)

34 Arbeiterkammer Wien
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Geldinstitute der Fall ist. Soweit es sich um StA in allgemeinen Abteilungen der StA handelt, liegen

kaum Erfahrungen mit der Anwendung des VbVG vor.“®

4.2 Konkrete Erfahrungen aus der Eisenbahnunfallpraxis

Der Verfasser dieser Studie hat aufgrund seiner langjahrigen Tatigkeit als Verteidiger von
Eisenbahnbediensteten infolge von Eisenbahnunféallen eine hinreichende Praxisiibersicht Gber die
nach Eisenbahnunféllen eingeleiteten Verbandsverfahren. In diesem Zusammenhang wird auf die
Liste ,Ubersicht tiber die signifikanten und schweren Unfélle im Sinne der Guidance for Use of
CSIs®, in denen RA Dr. Edwin Méachler als Verteidiger eingeschritten ist, Zeitraum 01.01.2006 bis
31.12.2011% in Anhang | verwiesen.

Aus jener Liste ist u.a. ersichtlich, in welchen dieser Falle ein VbVG-Ermittlungsverfahren gar nicht

eingeleitet oder ein eingeleitetes Ermittlungsverfahren (zu Unrecht) eingestellt worden ist.

Eine Rucksprache des Verfassers dieser Studie bei der Gewerkschaft vida, bei welcher die
Osterreichischen Eisenbahnbediensteten gewerkschaftlich organisiert sind, bestatigt die Annahme,
dass bisher in Osterreich nur zu folgenden Eisenbahnunféallen VbVG-Ermittlungsverfahren

eingeleitet worden sind:

Unfall vom 29.12.20086, ,Polizisten auf dem Gleis* (Kapitel 7.1)

e Unfall vom 26.06.2007, ,gestorte Schrankenanlage® (Kapitel 7.2)

¢ Unfall vom 06.07.2007, ,offener Schranken® (Kapitel 7.3)

e Unfall vom 09.10.2009, ,fehlerhafte Situierung des IsolierstoRes” (Kapitel 7.6)

e Unfall vom 29.04.2010, ,SILAD-Kranarm* (Kapitel 7.7)

e Unfall vom 09.11.2010, ,Verschub auf Nebenanschlussbahn“ (Kapitel 7.9)

e Unfall vom 26.02.2011, ,Auffahrunfall" (Kapitel 7.11)

e Unfall vom 04.11.2011, ,entgleister Zweiwegebagger" (Kapitel 7.12)

Nicht auszuschlieRen, aber aufgrund des Zeitverlaufes wenig wahrscheinlich ist, dass die
zustandigen Staatsanwaltschaften noch Ermittlungsverfahren einleiten werden zu folgenden

Eisenbahnunfallen:

8 Fuchs/Kreissl/Bilgram/Stangl, 108

8 Richtlinie der ERA fur die Beniitzung der gemeinsamen Sicherheitsindikatoren (Common Safety Indicators)
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e Unfall vom 11.10.2011, ,Ribentransporter” (Kapitel 7.10)

e Unfall vom 11.12.2011, ,Dienstanweisung zur Ausschaltung einer Sicherheitseinrichtung® (Kapitel
7.12)

e Im ersten Halbjahr 2013 ereigneten sich drei Eisenbahnunfélle im Sinne der Kategorisierung
,Sschwerer Unfall* mit insgesamt vier Toten (darunter tragischerweise der Erstangeklagte im
Strafverfahren zum ,SILAD-Kranarm-Unfall“ vom 29.04.2010) und 46 Verletzten. Es ist zu frih,
davon auszugehen, dass fur die zustandigen Anklagebehoérden bei diesen Unféllen der VbVG-
Tatbestand erfillt sein kénnte. Gleiches gilt fiir die Eisenbahnunfalle des Jahres 2012, die sich in

einem friihen Ermittlungsstadium befinden.

Im Stadium des Ermittlungsverfahrens wurden eingestellt die VbVG-Erhebungen zum

¢ Unfall vom 29.12.2006, ,Polizisten auf dem Gleis*

e Unfall vom 26.06.2007, ,gestdrte Schrankenanlage*

e Unfall vom 06.07.2007, ,offener Schranken®

e Unfall vom 09.11.2010, ,Verschub auf Nebenanschlussbahn"

Noch anhangig sind die VbVG-Ermittlungsverfahren zum

e Unfall vom 29.04.2010 — SILAD-Kranarm
Nachdem aber der angeklagte SILAD-Bediener, verteidigt vom Verfasser dieser Studie, im Méarz
2013 bei einem Eisenbahnunfall selbst getdtet worden ist, nimmt der Verfasser dieser Studie an,
dass mangels seiner weiteren Mitwirkung in jenem Verfahren in weiterer Folge auch das

Ermittlungsverfahren gegen das EIU eingestellt werden wird.

e Unfall vom 26.02.2011 — Auffahrunfall

e Unfall vom 04.11.2011 — Zweiwegebagger
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Einzig der Unfall ,fehlerhafte Situierung des IsolierstoRes* vom 09.10.2009%° fuhrte zu einer

diversionellen Erledigung.

Es gibt keine einzige von einem Strafgericht Uber ein dsterreichisches EBU verhéngte Geldbul3e

oder Sanktion.

Die einzelnen Félle werden in Kapitel 7 ndher dargestellt.

% = der Fall ,defektes Signal“ in Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 93f: Zum Zeitpunkt jener Studienabgabe war der Fall noch
nicht rechtskréaftig entschieden.
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5 ANALYSE DER PARLAMENTARISCHEN
ANFRAGEBEANTWORTUNGEN ZUM THEMA
VERBANDSVERANTWORTLICHKEIT UND
EISENBAHNWESEN

Zur Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen gibt es bisher sechs parlamentarische
Anfragen, davon drei an das Bundesministerium fr Verkehr, Innovation und Technologie, sowie drei

an das Bundesministerium fir Justiz.

Die Anfragen und Anfragebeantwortungen liegen im Anhang Il auf.

5.1 Anfragebeantwortung des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Innovation und Technologie vom 15.09.2008 betreffend
~Vertrauensziige"”

5.1.1 Die Anfrage

In der Anfrage der Abgeordneten Moser (Die Grinen), Freundinnen und Freunde ,Betreffend
Gefahrdungen fiir die Allgemeinheit durch ,Vertrauenszige® im Osterreichischen Schienennetz vom
15.07.2008% fithren diese aus, dass aufgrund EU-weiter Abmachungen und Vertrdgen von
verschiedenen europaischen EVU immer mehr sogenannte ,Vertrauensziige®, unter anderem als
Ganznge93 durch Europa verkehren. Diese Giuterziige wirden im Normalfall nicht mehr von
fachkundigem technischem Wagenuntersuchungspersonal auf sicherheitsrelevante Mangel
untersucht werden. Es gabe nur noch fallweise Kontrollen dieser ,ausléandischen Vertrauensziige in

Osterreich und diese fallweisen Kontrollen seien nicht zwingend und bei Weitem nicht liickenlos.

%1 4826/AB XXIII.GP - Anfragebeantwortung zu 4852/J-NR XXIII.GP

9 4852/3 XXIII.GP-Anfrage

% Definition Ganzzug in wikipedia: Ein Ganzzug, auch Blockzug, ist ein Giterzug, der vom Verlade- zum Entladepunkt als

Einheit ohne Zwischenhalte verkehrt. Dadurch ist der Ganzzugverkehr gegeniiber dem Einzelwagenverkehr schneller
und kostengunstiger. Die Eisenbahn kann dadurch ihre Systemvorteile im Vergleich zum Lastkraftwagen und teilweise
auch zum Binnenschiff zum Ausdruck bringen.

Ganzzige verkehren Uberall dort, wo grol3e Mengen eines Ladegutes zu transportieren sind (Massengutverkehr). Optisch
sind Ganzzuge meistens daran zu erkennen, dass sie aus Wagen oder der Ladung gleichen Typs zusammengestellt
sind, wobei die Farbgebung variieren kann
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Die Folge sei, dass immer mehr schadhafte Glterwagen unbemerkt durch Europa laufen.

In der Anfrage werden diverse Sachverhalte beleuchtet, in welchen 6sterreichische Triebfahr-
zeugfuhrer nur zuféllig grobe Schaden an auslandischen Wagen bemerkt hatten, die Chemikalien
bzw. Gas transportieren.**

5.1.2 Analyse der Anfragebeantwortung vom 15.09.2008

In seiner Anfragebeantwortung erklarte das BMVIT, gemaR Auskunft der OBB seien fallweise
Probleme mit Vertrauensziigen bekannt und wirden auch zum Anlass fir
Gegensteuerungsmalnahmen genommen werden, es sei allerdings bisher nur einer der beiden in

der Anfrage bekannten Beinahe-Unfélle bekannt gewesen.

GemaR Auskunft des OBB-Konzerns werde seitens der fiir die Sicherheit zustandigen Stellen
ausgeschlossen, dass wirtschaftliche Argumente (ber der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes

stlinden.

An den ,Westgrenzen* wirden gemaR Auskunft der OBB nahezu alle Ziige ohne
Ubernahmeuntersuchung iiber die Grenze gefahren. An den ,Ostgrenzen® erreiche erst ungefahr die

Halfte der Zlge eine ausreichende Qualitat, die den Entfall der Grenzuntersuchung zulasse.
Statistiken Uber sicherheitsrelevante Mangel bei Vertrauensziigen gabe es nicht.

Zur Frage, welche Malnahmen das BMVIT ergreifen werde, damit die EVU bzw beteiligten
Unternehmen bei Vertrauensziigen das Vertrauen nicht systematisch im Sinne sicherheitsrelevanter
Einsparungen missbrauchen, erklarte der Bundesminister, soweit es seinen Verantwortungs- und
Einflussbereich betreffe, werde auf den Aspekt der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes groRter Wert
gelegt. So hatten die EBU im Rahmen Sicherheitsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen

den Nachweis Uber das Vorhandensein sicherheitsrelevanter Prozesse gemal EisbG zu erbringen.

% Der Ausgewogenheit halber ist vom Verfasser der Studie darzustellen, dass Sicherheitsmangel an Wagen nicht nur bei
solchen ausléndischer Herkunft auftreten, sondern auch bei Wagen "inlandischer" Herkunft, siehe etwa die Explosion von
Butangaswagen in Viareggio (Italien) vom 29.06.2009 oder auch bei ,Riibentransportern“ (der vom Verfasser dieser
Studie verteidigte Eisenbahnunfall vom 11.10.2010 - Rubentransporter, siehe Anhang | und Kapitel 7.10)
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5.2 Anfragebeantwortung des Bundesministeriums fir Justiz vom
29.5.2009 betreffend , Verbandsverantwortlichkeit der 0BB
Infrastruktur Betrieb AG fiir Eisenbahnunfalle"®

5.2.1 Die Anfrage

In der Anfrage der Abgeordneten Lausch, Villimsky (FPO) und weiterer Abgeordneter an die
Bundesministerin flr Justiz ,betreffend Verbandsverantwortlichkeit der OBB Infrastruktur Betrieb AG
fir Eisenbahnunfalle* vom 01.04.2009% prasentieren diese zwei Eisenbahnunfalle und zwar ,Fall 1
— Glinzendorf“’ und ,Fall 2 — Lochau®® und fiihren einleitend aus:

.In der jingeren Vergangenheit kam es zu mehreren Eisenbahnunféllen, deren Untersuchung
massive Managementmangel im Eisenbahnbereich aufgedeckt hat. Deutlich erkennbar sind
schwere Fehler im Verantwortungsbereich der OBB Infrastruktur Betrieb AG [Anmerkung: nunmehr
OBB Infrastruktur AG] sowie bei der "Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene" der Bundesanstalt
fur Verkehr (BMVIT) [Anmerkung: nunmehr SUB-Schiene] und der Eisenbahnbehoérde (ebenfalls
BMVIT), die in der Folge erlautert werden. Zusatzlich war zu bemerken, dass sowohl das
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz als auch das Unfalluntersuchungsgesetz mangelhaft umgesetzt

werden.”

5.2.2 Analyse der Anfragebeantwortung vom 29.05.2009

Die dortige Antwort des BMJ zur Anzahl der Verbandsverfahren seit Inkrafttreten des VbVG im Jahr
2006, aufgeschliisselt nach Jahren (2006: 17, 2007: 36, 2008: 38, 2009: 7), daher in Summe fr

2006 bis ca. erstes Quartal 2009 exakt 100, weicht dramatisch von den Ergebnissen der

Evaluierungsstudie ,Generalpraventive Wirksamkeit, Praxis und Anwendungsprobleme des
Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes“* ab.

Das BMJ nennt eine wesentlich geringere Zahl von Verbandsverantwortlichkeitsverfahren als die
Studie. Alleine fur den Zeitraum 2006 bis 2008 sind in der Evaluierungsstudie 260
Verbandsverfahren ausgewiesen (jene weist 528 Verbandsverfahren aus; allerdings von 2006 bis
2010 und zwar fur 2006: 48, 2007: 89, 2008: 123, 2009: 118, 2010: 150!'%).

% 1614/AB XXIV.GP- Anfragebeantwortung zu 1582/J-NR/2009

% 1582/ XXIV. GP - Anfrage

97

Eisenbahnunfall vom 26.01.2007 - ,gestorte Schrankenanlage®, siehe Anhang | und Kapitel 7.2

% Eisenbahnunfall vom 29.12.2006 - ,Polizisten auf dem Gleis“ siehe Anhang | und Kapitel 7.1

% Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stang|, Generalpraventive  Wirksamkeit, Praxis und Anwendungsprobleme des

Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes (VbVG) — Eine Evaluierungsstudie, Institut fur Rechts- und Kriminalsoziologie,
Wien, 2011

100

Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 32
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Zur Frage, wie viele Verbandsverfahren seit Inkrafttreten des VbVG gegen Unternehmen mit
Staatsbeteiligung anhangig gewesen seien, aufgeschlisselt nach Jahren und Unternehmen, teilte
das BMJ mit: 2006: 1, 2007: 4, 2008: 2, 2009: bislang keines.

Die Frage, wie viele Verbandsverfahren seit Inkrafttreten des VbVG gegen den OBB-Konzern
anhangig gewesen sind, beantwortete das BMJ aufgrund seiner ,Verpflichtung zur Wahrung des

Datenschutzes und der Amtsverschwiegenheit” nicht.

Nachstehend beantwortet das BMJ aber doch, dass in den Fallen Glinzendorf und Lochau jeweils
Verbandsverfahren eingeleitet worden sind und der Verfasser dieser Studie merkt an, dass diese
beiden im Jahr 2007 eingeleiteten Ermittlungsverfahren bis zum Zeitpunkt der Anfragebeantwortung
auch die einzigen gegen 0Osterreichische Eisenbahnunternehmen eingeleiteten Ermittlungsverfahren

nach dem VbVG waren.

Zur Frage, ob in beiden konkreten Fallen (Glinzendorf und Lochau) vorlaufige Unter-
suchungsberichte der Untersuchungsanstalt (in den Strafverfahren gegen die Eisenbahn-
bediensteten) als Beweismittel zugelassen worden seien, erklarte das BMJ, dass ein vorlaufiger
Untersuchungsbericht betreffend Glinzendorf im Ermittlungsakt nicht enthalten sei, ob er sich im
Hauptverhandlungs-Akt befinde, habe von der zustandigen Staatsanwaltschaft nicht verifiziert

werden kdnnen.

Der Verfasser dieser Studie weist darauf hin, dass zu Glinzendorf die Unfalluntersuchungsstelle
keinen Bericht angefertigt hat, also auch nicht untersucht hat (allerdings schwerer Unfall iS § 5 Abs
3 UUG, jeder schwerer Unfall ist zu untersuchen: § 9 Abs 2 UUG) und dem BMJ zum Zeitpunkt der
Anfragebeantwortung vom Mai 2009 hatte auffallen muissen, dass sich auf der Homepage der
Bundesanstalt fur Verkehr ein Untersuchungsbericht zu Glinzendorf (Unfall vom 26.02.2007) nicht

findet.***

Anzumerken ist, dass im Jahr 2009 die Homepage der Bundesanstalt fiir Verkehr im Bereich
~Schienenverkehr® auch noch tber samtliche laufende Untersuchungen berichtete (nunmehr erfasst
unter Information Sicherheitsuntersuchung®, wobei allerdings derzeit nur mehr ,offene

Untersuchungen® des jeweils aktuellen Jahres aufgelistet sind).

Nicht aufgefallen ist dem BMJ weiters, dass gemaR UUG in konsequenter Umsetzung von Art. 23
(2) der Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit (RL 2004/49/EG) auch das UUG vorsieht (§ 15 Abs 3
UUG), dass der Untersuchungsbericht so rasch wie méglich und mdglichst nicht spater als zwolf
Monate nach dem Vorfall zu erstellen ist und fiir den Fall, dass der endgiiltige Untersuchungsbericht

nicht innerhalb von zwdlf Monaten verdffentlicht werden kann, jeweils jahrlich ein Zwischenbericht

%1 sjehe Homepage http://versa.bmvit.gv.at — abgeschlossene Untersuchungen bzw. index.php?id=24.
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hieriiber zu erstellen und zu veréffentlichen ist.™ Zum Zeitpunkt der Anfragebeantwortung war die

12-Monatsfrist bereits abgelaufen.

5.3 Anfragebeantwortung des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Innovation und Technologie vom 29.05.2009 betreffend ,,Pilotprojekt
Notfallmanagement der OBB Infrastruktur Betrieb AG*'%3

5.3.1 Die Anfrage

Der Abgeordnete zum Nationalrat Lausch (FPO) und weitere Abgeordnete haben am 01.04.2009 an
die Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie eine schriftliche parlamentarische
Anfrage betreffend ,Pilotprojekt Notfallmanagement der OBB Infrastruktur Betrieb AG* gerichtet.'®*
Die Abgeordneten zielen damit auf den Eisenbahnunfall von Lochau (Vorarlberg) vom 29.12.2006
ab. In den Fragen 52 bis 57 beschaftigt sich diese Anfrage nochmals mit der gestdrten

Schrankenanlage ,Glinzendorf“.

5.3.2 Analyse der Anfragebeantwortung vom 29.05.2009

Die Anfragebeantwortung ist vom BMVIT solide, zumindest ausflihrlich, abgearbeitet worden.
~.Gegner” der Anfrage ist nicht das BMVIT, bzw nur am Rande, wenn Behordentatigkeiten analysiert
wurden. Eigentlicher ,Gegner* sind die OBB. Unter anderem hat diese Anfrage vom 01.04.2009
Nr. 1581/J offenbar bewirkt, dass — wenn schon nicht mit den Mitteln des spater gegen die OBB
Infrastruktur Betrieb AG eingestellten Verbandsverfahrens im Fall Lochau — so doch offenbar durch
die Rechtfertigungsprozedur jenes EIU das BMVIT die Ermittlungsarbeit seines damals noch dort
eingegliederten Verkehrs-Arbeitsinspektorates (nunmehr beim BMASK) zur Verbesserung des

Notfallmanagementsystems positiv gewdrdigt hat.

Zum Unfall an der Eisenbahnkreuzung Glinzendorf flihrte das BMVIT unter anderem aus, bei
gestorten Eisenbahnschrankenanlagen seien aufgrund des gegebenen Unfalles in einem Erlass
vom April 2008 die in der EKVO normierten Bestimmungen fir den Stérungsfall dahingehend
interpretiert worden, dass spatestens zwei Stunden nach Stérung von Schrankenanlagen die einen
,Bahnibergang mit Schranken* ankiindigenden Verkehrszeichen durch ein StralRenverkehrszeichen
,Bahnibergang ohne Schranken“ zu Uberdecken sind und vor der EK das StralRenverkehrszeichen
.Halt* anzubringen ist oder bei Lichtzeichenanlagen vor der EK das Stral3enverkehrszeichen ,Halt*
anzubringen oder die EK zu bewachen ist, um die Stralenverkehrsteilnehmer entsprechend zu

warnen.

192 sjehe § 15 Abs. 3 UUG in der Fassung BGBI | Nr. 40/2012, unverandert die Fassungen BGBI | Nr. 123/2005 und BGBI |
Nr. 2/2008 ubernommen habend.

103 1638/AB XXIV.GP - Anfragebeantwortung zu 1581/J-NR XXIV.GP

104 1581/3 XXIV. GP - Anfrage
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Das BMVIT kindigte an, in diesem Sinne auch die EKVO umfassend zu novellieren, was mit der
EKVO Novelle BGBI 1l 2012/216 auch erfolgt ist. Entgegen dem Erlass vom April 2008 und der
eindeutigen ,Zwei Stunden-Positionierung” der Verkehrsministerin ist allerdings § 97 EKVO nicht

zweckentsprechend geandert worden — wohl aus Kosteniiberlegungen!

5.4 Anfragebeantwortung des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Innovation und Technologie vom 17.11.2009 betreffend ,,mangelhafte
Eisenbahnaufsicht beim Notfallmanagement der OBB Infrastruktur
Betrieb AG und bei Eisenbahnkreuzungen''®

5.4.1 Die Anfrage

Die Abgeordneten zum Nationalrat Dr. Moser (Die Griinen), Freundinnen und Freunde richteten am
17.09.2009 an die Bundesministerin flr Verkehr, Innovation und Technologie eine schriftliche
parlamentarische Anfrage ,betreffend mangelhafte Eisenbahnaufsicht beim Notfallmanagement der
OBB Infrastruktur Betrieb AG und bei Eisenbahnkreuzungen“.106

Bemaéngelt wird in der Anfrage, dass in der AB 1638 (siehe Kapitel 5.3) ,die Antwort von den OBB

vorformuliert wurde®.

5.4.2 Analyse der Anfragebeantwortung vom 17.11.2009

Diese Anfragebeantwortung ist nicht ndher zu kommentieren. Sie ist eine erganzende
Anfragebeantwortung zum Notfallmanagement der OBB Infrastruktur Betrieb AG und den
Eisenbahnkreuzungen der Abgeordneten zum Nationalrat Lausch (FPO) und weiterer Abgeordneten
vom 01.04.2009.

5.5 Anfragebeantwortung des Bundesministeriums fiir Justiz vom
20.11.2012 betreffend ,,Eisenbahnunfalle und
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz"""’

5.5.1 Die Anfrage

Die Abgeordneten zum Nationalrat Mag. Albert Steinhauser (Die Grinen), Freundinnen und

108

Freunde halten in der Anfrage vom 20.09.20127" fest, es sei laut Tatigkeitsbericht 2011 der

Bundesanstalt fir Verkehr zu einem signifikanten Anstieg bei Eisenbahnunféallen gekommen und sei

195 3013/AB XXIV.GP - Anfragebeantwortung zu 2986/J-NR XXIV.GP
1% Erlass der Obersten Eisenbahnbehorde vom 11.04.2008, GZ BMVIT-265.000/0003-1V/SCH2/2008
107 12431/AB XXIV.GP - Anfragebeantwortung zu 12662/J-NR/2012

198 12662/J XXIV. GP-Anfrage

44 Arbeiterkammer Wien



Analyse der parlamentarischen Anfragebeantwortungen

das System Eisenbahn weder besser noch billiger oder sicherer geworden. ,Gleichzeitig ist aber
festzuhalten, dass es sich bei der Produktion von Eisenbahnverkehr um eine industrialisierte Form

der Bereitstellung von Verkehrsdienstleistungen handelt. Das bedeutet, ein Fehler eines Einzelnen

allein_dirfte so _gut wie nie zu einem Unfall fihren. Dies ist einerseits technisch bedingt und

andererseits durch geeignete Verfahren zwingend vorgeschrieben. Daraus kann gefolgert werden,

es wird so gut wie keinen Eisenbahnunfall geben, bei dem nicht eine Anklageerhebung nach dem
VbVG zwingend gesetzlich geboten sein wird.

Wie beim Thema Korruption in der Politik, so braucht es auch im Bereich Sparen an der
Eisenbahnsicherheit einen, der daflr verantwortlich ist, und einen, der wegschaut. Einen Beitrag

zum Wegschauen hat offensichtlich auch die Staatsanwaltschaft geleistet.*

Anzumerken ist, in dieser Anfrage wird der tddliche Arbeitsunfall vom 09.11.2010 auf einer

199 dessen Verbandsverfahren bereits am 20.07.2011 — noch vor

Nebenanschlussbahn thematisiert,
der Anklageerhebung gegen den beteiligten Triebfahrzeugfuhrer — eingestellt und auch nicht wieder
eréffnet worden ist, obwohl das Verkehrs-Arbeitsinspektorat der Staatsanwaltschaft Graz eine das
zustandige EBU schwer belastende Zusammenfassung der Ermittlungsergebnisse am 27.02.2012

Ubermittelt hat (dieser Fall wird in Kapitel 7.9 ausfuhrlich dargestellt).

Die Abgeordneten Albert Steinhauser und Freundinnen und Freunde fihren in der
Anfragebegriindung weiters aus:

,ES erweckt schon den Anschein, dass es sich die Staatsanwaltschaft insofern leicht
macht, als sie ausschliellich ausfiihrende, "kleine" Arbeitnehmerinnen anklagt, die
Systemfehler und Aufsichtsmangel aber und die dafiir Verantwortlichen unbeachtet
lasst. Dies selbst dann, wenn bereits sehr deutlich von Verfahrensbeteiligten
(Anmerkung: vom Verfasser dieser Studie in seiner Eigenschaft als Verteidiger des
Triebfahrzeugfuhrers) darauf hingewiesen wird. Der deutliche Eindruck, dass man in
Osterreich von Seiten der Staatsanwaltschaft nicht behelligt wird, sobald man eine
gewisse soziale Stufe erklommen hat, ist jedoch wie sich zeigt, z.B. fiir die Sicherheit
nachteilig und kénnte insgesamt fatale Auswirkungen fir das allgemeine Rechts- und

Unrechtsempfinden der Birgerinnen und Burger haben.*

5.5.2 Analyse der Anfragebeantwortung vom 20.11.2012

Bei der Anfragebeantwortung zur Anfrage, wie viele Anklagen gemaR VbVG in Osterreich seit
Bestehen dieses Gesetzes erhoben worden sind, fallt auf, dass die Antwort, seit Inkrafttreten des

VbVG sei in Osterreich in insgesamt 24 Fallen ein Antrag auf Verhangung einer VerbandsgeldbuRe

199 Ejsenbahnunfall vom 09.11.2010 - ,Verschub auf der Nebenanschlussbahn®, siehe Anhang | und Kapitel 7.9
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gestellt worden, deutlich abweicht von den Ergebnissen der schon oftmalig zitierten
110

Evaluierungsstudie. Dort sind 45 Falle bereits fir den Zeitraum 2006 bis 2010 genannt.
Die Anfragebeantwortung zur Anfrage, wie viele Anklagen gemal VbVG (richtig: Antrage auf
Verhangung einer VerbandsgeldbuR3e) gegen EBU im Zusammenhang mit Bahnunféllen erhoben
worden seien, namlich dass ,im Zusammenhang mit Bahnunféllen in einem Fall ein Antrag auf
Verhdngung einer VerbandsgeldbuRBe gestellt” worden sei, ist nach Kenntnis des Verfassers dieser

Studie richtig. Es gibt nédmlich lediglich einen einzigen Fall einer diversionellen Erledigung.lll

Die Anfragebeantwortung, wie viele strafrechtliche Anklagen im selben Zeitraum (2006 bis 2012)
gegen Eisenbahnbedienstete im Zusammenhang mit Bahnunféllen erhoben worden seien, namlich
»in sieben Fallen, ist hingegen eklatant unrichtig. Der Verfasser dieser Studie allein hat in diesem
Zeitraum 15 angeklagte Eisenbahnbedienstete nach Eisenbahnunfadllen verteidigt. In diesen
Verfahren waren noch insgesamt sechs weitere Eisenbahnbedienstete durch andere Verteidiger

vertreten.™*?

Zur Frage, wie sich das BMJ die Differenz zwischen Anklagen gegen Eisenbahnbedienstete und

mangelnde Anklagen gegen Eisenbahnunternehmen erklaren lasse, antwortete das BMJ:

,In funf Fallen konnte eine Verantwortlichkeit eines Eisenbahnmitarbeiters, nicht jedoch
eines Eisenbahnunternehmens angenommen werden. Die Differenz ergibt sich daraus,
dass einerseits Organisationsméngel, welche eine Grundlage fiir eine Prifung nach
dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz bieten kénnten, gar nicht indiziert waren,
andererseits die erfolgte Prufung einer Verbandsverantwortlichkeit nicht zu einem fir
eine Antragstellung auf Verhangung einer VerbandsgeldbuRe ausreichenden Ergebnis
fuhrte.”

Unrichtig ist ferner die Anfragebeantwortung zur Frage, zu wie vielen strafrechtlichen VbVG-
Verurteilungen im Zusammenhang mit Bahnunféllen es im Zeitraum 2006 bis 2012 gekommen sei:
.Im Zusammenhang mit Bahnunfallen kam es in einem Fall zu einer Verurteilung nach dem

Verbandsverantwortlichkeitsgesetz*“.

Es gibt keine einzige Verurteilung eines dsterreichischen EBU nach dem VbVG his dato und eben

nur eine einzige diversionelle Erledigung!

Ebenso unrichtig ist die Anfragebeantwortung, zu wie vielen strafrechtlichen Verurteilungen von
ausfuhrenden Eisenbahnbediensteten im Zusammenhang mit Bahnunféllen es im selben Zeitraum

2006 bis 2012 gekommen sei, namlich: , in vier Fallen®. Wiederum verweist der Verfasser dieser

110

Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 45

" Sjehe ,fehlerhafte Situierung des IsolierstoRes®, Kapitel 7.6

112

Siehe Anhang |
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13 wonach sieben

Studie auf seine eigene Verteidigungsstatistik Zeitraum 01.01.2006 — 31.12.2012,
Eisenbahnbedienstete verurteilt worden sind. Gegen vier Eisenbahnbedienstete konnte mit

Diversion vorgegangen werden.

Zur Frage der Abgeordneten, wie sich das BMJ diese Differenz zwischen Urteilen gegen
Eisenbahnbedienstete zu Urteilen gegen EBU erklaren kénne, wenn zu bedenken sei, dass ein
einzelner Fehler im System mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht zum Unfall fihren kénnte und wieso
auch die Genehmigungs-Behorden von der Staatsanwaltschaft selbst dann unbehelligt bleiben,
wenn es groRe Zweifel an der RechtmaRigkeit von Genehmigung von Konzessionen gébe,
antwortete das BMJ dahingehend, ,dass ein Verband fir Straftaten von Mitarbeitern nur dann
verantwortlich ist, wenn Mitarbeiter den Sachverhalt, der dem gesetzlichen Tatbild entspricht,
rechtswidrig verwirklicht haben und die Begehung der Tat dadurch ermdglicht oder wesentlich
erleichtert wurde, dass Entscheidungstrager die nach den Umstdnden gebotene und zumutbare
Sorgfalt auBer Acht gelassen haben, insbesondere indem sie wesentliche technische,
organisatorische oder personelle MalRnahmen zur Verhinderung solcher Taten unterlassen haben
(8 3 Abs. 3 VbVG)*.

Anzumerken ist, dass die bloRe Wiedergabe einer Gesetzesstelle des VbVG die Anfrage der

Abgeordneten Albert Steinhauser, Freundinnen und Freunde nicht ordnungsgeman beantwortet.

5.6 Anfragebeantwortung des Bundesministeriums fiir Justiz vom
16.04.2013 betreffend ,,Eisenbahnunfalle und
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz'™

5.6.1 Die Anfrage

Die offenbar auch von anderen Abgeordneten als Albert Steinhauser (Die Grinen), Freundinnen
und Freunde als unbefriedigend wahrgenommene Anfragebeantwortung des BMJ vom 20.11.2012
resultierte in einer neuen Anfrage an das BMJ, nunmehr der Abgeordneten Anton Heinzl (SPO),
Genossinnen und Genossen vom 19.02.2013.'*°

In dieser parlamentarischen Anfrage relevieren die Abgeordneten die Zahlenangaben des BMJ in
der vorhergehenden Anfragebeantwortung mit dem Hinweis, dass nach Rucksprache mit der
zustandigen Fachgewerkschaft (Anmerkung: vida) im Zeitraum 2006 bis 2012 mindestens 48 mal
Eisenbahnbediensteten Rechtsschutz im Zuge von Strafverfahren gewahrt worden ist und man
zumindest von einem Eisenbahnbediensteten Kenntnis hat, gegen den im selben Zeitraum Anklage

erhoben wurde, der nicht Gewerkschaftsmitglied war (Anmerkung: gemeint ist hier der Unfall vom

1% Sjehe Anhang |
114 13789/AB XXIV.GP - Anfragebeantwortung zu 14026/J-NR/2013

15 14026/J XXIV. GP - Anfrage
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26.02.2011 — ,Auffahrunfall”, welcher zu einer diversionellen Erledigung fur den Triebfahrzeugfihrer
116
).

des beteiligten EVU und der Fahrdienstleiterin des beteiligten EIU gefuhrt hat
AuRerdem filhren die Abgeordneten Anton Heinzl, Genossinnen und Genossen aus: ,Bei der
Produktion von Eisenbahnverkehr handelt es sich um eine industrialisierte Form von Verkehr.
Aufgrund der physikalischen, technischen und normativen Vorgaben dieses Systems ist es sehr

unwahrscheinlich, dass ein einzelner menschlicher Fehler reicht, um zu einem Unfall zu fuhren.

Genau dieser Unfall macht die Eisenbahn zu einem der sichersten Verkehrstrager. Diese Umsténde

legen zwingend den Schluss nahe, dass so qut wie jeder Eisenbahnunfall eine Verurteilung geméan

VbVG nach sich ziehen muss. lhre Antwort, dass es seit Bestehen des VbVG nur zu einer einzigen

Verurteilung nach einem Eisenbahnunfall gemafl} diesem Gesetz gekommen ist, deckt sich mit

unseren Recherchen und zeigt die diesbezuglichen Versdaumnisse der Justiz.“

Weiters greift die Anfrage nochmals den Unfall vom 09.11.2010 auf.'*” Dort habe das VAI nach
bereits eingestellten Verbandsverantwortlichkeitsverfahren eine Zusammenfassung der Mangel bei
diesem EBU, untermauert mit zahlreichen Einvernahmen der zustédndigen Staatsanwaltschaft Graz
am 27.02.2012 ubermittelt. Ungeachtet des brisanten und auch umfangreichen Inhalts habe die
zustandige Staatsanwaltin bereits zwei Tage spater, namlich am 29.02.2012, schriftlich festgehalten,
dass das Verfahren gegen Verantwortliche des EBU bereits am 20.07.2011 eingestellt worden sei.
Angesichts des Umfanges und der Komplexitat eines Eisenbahnunfalles kamen daher berechtigte

Zweifel an der Qualitat der Ermittlungen auf.

5.6.2 Analyse der Anfragebeantwortung vom 16.04.2013

In ihrer Anfragebeantwortung beharrt das BMJ auf der Richtigkeit der Anfragebeantwortung vom
20.11.2012 zu 12431/ABXXIV.GP-Anfragebeantwortung und den dort genannten Zahlen und fihrt
aus, dass in den in der Anfrage genannten 48 Rechtsschutzféllen fir Eisenbahnbedienstete nach
Eisenbahnunféllen mit Sicherheit Verfahren enthalten seien, in denen zwar wegen
Eisenbahnunféllen ermittelt worden sei, das Verfahren in weiterer Folge allerdings eingestellt oder

durch Diversion erledigt worden sei.

Unlberlegt erscheint die weitere Bemerkung: ,Mdglicherweise sind in dieser Zahl auch Félle
enthalten, in denen gegen unbekannte Tater ermittelt oder ohne Einleitung eines Strafverfahrens ein
bloRer Sachverhaltsbericht der Kriminalpolizei an die Staatsanwaltschaft Gbermittelt wurde, wie es
beispielsweise in Fallen eines sogenannten Eisenbahnsuizids ublich ist.“ Unlberlegt ist dieser Teil
der Anfragebeantwortung deshalb, weil bekanntlich eine Rechtsschutzdeckung nur einem genau
durch Generalien und vida-Mitgliedsnummer identifizierten Eisenbahnbediensteten erteilt wird und

dies auch nur dann, wenn die zustandige Polizeibehérde oder die zustdndige Staatsanwaltschaft

"8 sjehe Anhang | und Kapitel 7.11
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Unfall vom 09.11.2010 — ,Verschubunfall auf der Nebenanschlussbahn, siehe Anhang I und Kapitel 7.9
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den jeweiligen Eisenbahnbediensteten verstéandigt hat, dass gegen ihn ein Ermittlungsverfahren als

Beschuldigter eingeleitet worden ist.

Die weitere Vermutung in der Anfragebeantwortung, dass mdoglicherweise in den 48
Rechtsschutzféllen auch Verfahren ohne Zusammenhang mit Eisenbahnunféallen enthalten seien,
richtet sich von selbst und die Anfragebeantwortung schlie3t zu diesem Punkt, dass die bei den
Staatsanwaltschaften erhobene mit der Beantwortung der Anfrage 12662/J-NR/2012 zugrunde
gelegte Zahl von sieben Anklagen gegen Eisenbahnbedienstete wegen Eisenbahnunfallen im
Zeitraum 2006 bis dato richtig sei. Wie schon zu Kapitel 5.5.2 festgehalten, weil3 der Verfasser
dieser Studie, dass im genannten Zeitraum mindestens 21 Anklagen gegen Eisenbahnbedienstete
erfolgt sind.**®

Zur nochmaligen Nachfrage, wie sich das BMJ erklare, dass es seit Bestehen des VbVG nur zu
einer einzigen Verurteilung nach einem Eisenbahnunfall (Anmerkung des Studienverfassers: Auch
diese Annahme ist unrichtig, es gab noch keine einzige Verurteilung nach einem Eisenbahnunfall)
gekommen sei und wie sie sich die unterschiedlichen Vorgehensweisen der Justiz gegen betroffene
.Kleine“ Eisenbahner und dem verantwortlichen Management erklare, verweist das BMJ wieder auf
8§83 Abs. 3 VbVG und erklart, dass der Nachweis des Unterlassens wesentlicher technischer,
organisatorischer oder personeller Mainahmen zur Verhinderung solcher Taten ,gerade auch bei
Unternehmen mit einer konzernartigen aufgesplitteten Struktur, wie sie bei Eisenbahnunternehmen
nicht uniiblich sein durften, nicht immer leicht zu erbringen® ist. Auch erscheine es entgegen der in
der Anfrage vertretenen Ansicht durchaus méglich (Anmerkung: ohne den Versuch einer Erklarung
hieflr anzutreten), dass menschliches Versagen zu schwerwiegenden Eisenbahnunfallen fuhre, die
durch entsprechende Sicherheitsvorkehrungen des Eisenbahnunternehmens nicht immer
verhinderbar seien. Sofern die Sicherheitsvorkehrungen dem Stand der Technik entspréchen, sei in
derartigen Fallen ein Nachweis der Unterlassung der in § 3 Abs. 3 VbVG angefiihrten MaRnahmen

nicht zu erbringen.

Das BMJ fiihrt weiters aus:

JAuch raumt 818 VbVG den Staatsanwaltschaften gegentber Verbadnden ein besonderes,
gesetzlich determiniertes Verfolgungsermessen ein, wahrend Verfahren gegen natirliche Personen
grundsatzlich durch das, ein derartiges Ermessen ausschlieRendes Legalitatsprinzip gepragt sind.“

Zum Eisenbahnunfall vom 09.11.2010 — ,Verschub auf der Nebenanschlussbahn® — fiihrt das BMJ
aus, das Gutachten des eisenbahntechnischen Sachverstéandigen habe ein massives Fehlverhalten
des Triebfahrzeugfilhrers sowie des beim Eisenbahnunfall getdteten Verschubbediensteten
ergeben, sodass ,selbst das Vorhandensein aller erforderlichen Unterlagen sowie nachweislicher
Unterweisungen den Unfall mit groBer Wahrscheinlichkeit nicht héatte verhindern kénnen, sodass

das Ermittlungsverfahren gegen Verantwortliche des steirischen Eisenbahnunternehmens mangels

18 Sjehe Anhang |
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Kausalitéat der allfalligen Versaumnisse nach § 190 Z. 1 StPO eingestellt wurde. Im Hinblick auf
dieses Sachverstandigengutachten ist eine Priifung der Aussage eines fachkundigen Insiders

innerhalb von zwei Tagen jedenfalls mdglich.*

Auf die Tatsache, dass durch die Eingabe des VAI mit Eingang 27.02.2012 bei der zustandigen
Staatsanwaltschaft Graz umfangreiche neue Erkenntnisse bekannt geworden sind, geht das BMJ
nicht ein.

Im Ubrigen merkt der Verfasser dieser Studie an, der der Verteidiger des rechtskraftig verurteilten
Triebfahrzeugfuhrers war (eine Anregung zur Erhebung einer Nichtigkeitsbeschwerde zur Wahrung
des Gesetzes ist eingebracht), dass die zitierte Eingabe des VAI die Argumentation des Verteidigers
auf Schuldlosigkeit des Triebfahrzeugfiihrer nachdriicklich stiitzte. Aber auch in diese Richtung
haben Staatsanwaltschaft und Berufungsgericht diese neuen Beweise und Ermittlungsergebnisse
nicht beachtet.

5.7 Zusammenfassung

5.7.1 Die Anfragen

Die sechs Anfragen zeigen auf, dass dem Nationalrat seit 2009 die Problematik der
Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen zunehmend bewusst geworden ist.

Ein breiter Teil des Hohen Hauses ist der Meinung, dass es zwar seit 01.01.2006 ein
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz gibt, dieses aber jedenfalls im Bereich des Eisenbahnwesens
sowohl von der Strafjustiz als auch von den Eisenbahnbehérden, insbesondere dem BMVIT und der

SUB-Schiene nicht gesetzesgemal exekutiert wird.

5.7.2 Die Anfragebeantwortungen

5.7.2.1 Die Anfragebeantwortungen des Bundesministeriums fiir Justiz

Die Anfragebeantwortungen gerade der Bundesministerinnen fir Justiz zeigen anschaulich das

Dilemma der Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen auf:

a)

Das BMJ geht auf die Anfragen nur oberflachlich und teilweise ein. Die Anfragen werden auch nicht
etwa zum Anlass dafir genommen, die Praxis der Anklagebehdérden bei Eisenbahnunfallen kritisch
zu hinterfragen. Nicht einmal die Art und Weise des Umganges einer Anklagebehtrde mit Eingaben
des VAI (siehe Kapitel 5.6) wird reflektiert.

b)
Es wird mit falschen Zahlen argumentiert (siehe Kapitel 5.2, 5.5 und 5.6). Die wahre Grof3enordnung
der Strafverfahren in Eisenbahnunfallen ist nicht bekannt. (Das Zahlenproblem betrifft aber auch die

Eisenbahnsicherheitsbehérde, dort in Bezug auf die Unfallszahlen, siehe Kapitel 8.2).
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Es besteht teilweise unvollstandige Rechtskenntnis zu eisenbahnrechtlichen Materien (z.B.
betreffend das UUG, siehe Kapitel 5.2) und zur Verbandsverantwortlichkeit allgemein, wenn die
Bundesministerin fiir Justiz einen strengen Kausalitdtsnachweis unterlassener MaRnahmen auf
Entscheidungstragerebene fordert und meint, dass allenfalls unterlassene MalBnahmen im
speziellen Fall mit groBer Wahrscheinlichkeit den Eisenbahnunfall auf der Nebenanschlussbahn

nicht verhindert hatten.

Der VbVG-Gesetzgeber stellt aber gerade nicht auf ein strenges Kausalitdtserfordernis ab. Die
Risikoerhéhung ist bereits ausreichend. Ein Nachweis, dass die Einhaltung der Verbandspflichten
den Unfall verhindert hatte, ist nicht erforderlich.™®

c)

Waéhrend Vertreter der gesetzgebenden Gewalt der Meinung sind, dass ,aufgrund der
physikalischen, technischen und normativen Vorgaben dieses Systems es sehr unwahrscheinlich

ist, dass ein einzelner menschlicher Fehler reicht, um zu einem Eisenbahnunfall zu fuhrenm“, ist
das BMJ hier anderer Ansicht; und damit ist diese Ansicht auch pragend fur die

weisungsgebundenen Staatsanwalte.

d)

Ungeklart ist, ob die oberste Strafjustizbehdrde Uberhaupt die Unfallsursachen im Eisenbahnwesen
analysiert und sich damit systematisch befasst hat oder ob ihre eher gegenteilige - jedenfalls den
Abgeordneten nicht zustimmende - Argumentation nur Uberdecken soll, dass das VbVG im
Eisenbahnwesen tastachlich mehr oder minder totes Recht ist.

Ansétze in die zweite Richtung bilden jedenfalls

e Aussagen wie solche, dass der Nachweis des Unterlassens wesentlicher technischer,
organisatorischer oder personeller Malihahmen ,gerade auch bei Unternehmen mit einer
konzernartigen aufgesplitteten Struktur, wie sie bei Eisenbahnunternehmen nicht uniblich
sein durften, nicht immer leicht zu erbringen® sei (also in Wahrheit die so empfundene
rechtliche Komplexitat, sowohl was die Aufklarung der Eisenbahnunfélle selbst betrifft als
auch was die dafiuir verantwortliche arbeitsteilige Eisenbahnorganisation auf ,Frontebene”

und ,Managerebene® betrifft) oder

e der Hinweis auf (angebliche) mangelnde Kausalitat,

o die Wiedergaben des eher sperrigen Gesetzestextes des § 3 VbVG (siehe Kapitel 5.5), was

eher an ein ,sich dahinter Verstecken® denken lasst und

19 sjehe hiezu ausfiihrlicher Kapitel 6.4.7 (Risikoerhdhung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers)

120 gjehe Zitat zu 5.6.1 (Abg. Heinzl)
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e der Hinweis auf das ,besondere, gesetzlich determinierte Verfolgungsermessen“ des § 18
VbVG zur Rechtfertigung der Verfahrenseinstellungen (oder oft gar nicht erfolgenden

Verfahrenseinleitungen, siehe Kapitel 5.6)

e)

Die strafrechtliche Arbeit in Eisenbahnmaterien wird offenbar als (zu) komplex empfunden.
Jedenfalls erfolgt keine néhere Beschaftigung damit.

Wird von eisenbahnkundiger Seite wie dem VAI Hilfestellung angeboten und werden der
Anklagebehoérde neue Erkenntnisse, untermauert mit Beweisergebnissen zur Verfliigung gestellt,
so sei dann aber sehr wohl eine Prufung dieser komplexen Sache im Hinblick auf ein schon vor
Vorliegen dieser neuen Erkenntnisse erstattetes Sachverstdndigengutachten ,einem
fachkundigen Insider innerhalb von zwei Tagen jedenfalls méglich” (siehe Kapitel 5.6).

Das BMJ nimmt eine parlamentarische Anfrage nicht zum Anlass, nachzuforschen, ob die
schnelle Bestatigung, es beim eingestellten Verbandsverfahren bleiben zu lassen, vielleicht auf
Uberforderung des zustandigen Staatsanwaltes zuriickgefiihrt werden koénnte. Das ist ein
bezeichnendes Signal an die Staatsanwalte, dass  Verbandsverfahren in
Eisenbahnangelegenheiten bestenfalls ,nebenbei ohne groferen Arbeitsaufwand erledigt

werden kdnnen, ohne entsprechende Konsequenzen.

5.7.2.2 Die Anfragebeantwortungen des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und
Technologie

Naturgemal kommt dem BMJ in Bezug auf die Thematik ,Verbandsverantwortlichkeit im
Eisenbahnwesen” eine brisantere Rolle zu, haben doch deren Staatsanwalte und Richter das VbVG

zu vollziehen.

Das BMVIT ist demgegeniuber von vornherein in einer weniger der Schelte ausgesetzten Position.
Zudem haben die Abgeordneten in den drei Anfragen an das BMVIT eher nur versteckte
Vorhaltungen von Behdrdenfehlern bzw. -unterlassungen erstattet. Der Hauptgegner sind
auslandische EVU (siehe Kapitel 5.1) oder der OBB-Konzern als solches (siehe Kapitel 5.3 und 5.4).

Nicht zu Unrecht wird dem BMVIT seitens der anfragenden Abgeordneten aber ,vorgeworfen®, sich
die Antworten von den OBB beschafft zu haben (siehe Kapitel 5.4), was wertneutral auch richtig ist.

Insofern hatte das BMVIT auch eine wesentlich gréRere Informationsbasis als das BMJ.
Es gilt aber dennoch folgende Diskussionspunkte aufzuzeigen:

a) Gerade die Anfragebeantwortung des BMVIT vom 29.05.2009 (siehe Kapitel 5.3) zeigt das
entstehende Sicherheitsdilemma bei der Vereinigung von Eigentimerinteressen fir die mit Abstand
groRten osterreichischen EBU (die Gesellschaften des OBB-Konzerns) mit den gesetzlichen
Aufgaben der obersten Eisenbahnbehdrde (Oberste Eisenbahnbaubehdrde und insbesondere

Oberste Eisenbahnbetriebs- und Sicherheitsbehdrde) in ein und derselben Position, ndmlich der
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Position der Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie auf.

Das BMVIT macht im Jahr 2008 einen Erlass kund, gemaf welchem spéatestens zwei Stunden nach
Stérung von Schrankenanlagen entsprechende MaRnahmen an dieser Eisenbahnkreuzung zu
setzen sind und verspricht auch, dass dies in der kommenden EKVO-Novelle entsprechend
berlicksichtigt werden wird. Nach der ungewohnlich langen Novellierungsdauer von vier Jahren
findet sich dann diesbezuglich in § 97 EKVO nichts mehr! Der Schluss liegt nahe, dass der Republik
Osterreich als Eigentimerin der OBB-Infrastruktur AG erst nach dieser Anfragebeantwortung vom
29.05.2009 bewusst geworden ist, dass insbesondere die (Personal)Vorhaltekosten fir die
Sicherstellung der Absicherung an Eisenbahnkreuzungen spatestens zwei Stunden nach Ausfall der

Schrankenanlage relativ hoch waren.

Zu bedenken ist hiebei aber, dass jedes EBU gemaR § 36 Abs 3 EisbBBV verpflichtet ist,
Betriebsbedienstete in der fir einen sicheren und ordnungsgemafen Betrieb erforderlichen Anzahl

einzusetzen.

Die Problematik gestoérter Schrankenanlagen wird noch im Kapitel 7.2 - ,gestorte Schrankenanlage®

eingehend erortert.

b) Die Anfragebeantwortung zu Kapitel 5.1 zeigt die Problematik des Kontrollabbaus betreffend das
vom ,Ausland“ ein- und durchfahrende rollende Gut auf. Ein strafrechtliches Problem der
auslandischen EVU im Falle eines Eisenbahnunfalles wird im Sinne des VbVG gegeben sein, wenn
jene das in sie gesetzte Vertrauen auf entsprechende ordnungsgemafe Wartung und Servizierung
missbraucht haben. Betreffend solche ,auslandische” Fahrzeuge sind fur eine ordnungsgemafe

stichprobenmaRig korrekte Uberpriifung in erster Linie die Eisenbahnbehérden zustandig.

Eine verbandsbezogene Problematik entwickelt sich fur dsterreichische EVU insofern, wenn die von
ihnen betriebenen Eisenbahnfahrzeuge schadhaft sind und einen Unfall auslésen und zwar dann,
wenn das eigene Wagenfahrzeuguntersuchungskonzept als Ausfluss des
Sicherheitsmanagementsystems (88 39 EisbG ff) mangelhaft ausgearbeitet und/oder auch

umgesetzt ist.

c) Da die meisten Fragenbeantwortungen originar vom OBB-Konzern zumindest vor bearbeitet
worden sind, hegten die anfragenden Nationalratsabgeordneten den Verdacht, dass die auf den
ersten Blick sorgféltig und solide erfolgten Antworten nicht unbedingt richtig sind.

Daher haben die Abgeordneten auch zu ihrer erneuten Anfrage vom 17.11.2009 (siehe Kapitel 5.4)
speziell nochmals nachgefragt zu Genehmigungspflichten der Notfallleiterfunktion und generell zum

Stand der Genehmigungen fir Ausbildungen im Eisenbahnwesen.

d) Die Abgeordneten sind der Meinung, wie aus ihren Anfragen ersichtlich wird, dass erforderliche
Sicherheitsgenehmigungen und Ausbildungsgenehmigungen von diversen EBU bei den
Eisenbahnbehdrden nicht erwirkt werden bzw die Eisenbahnbehtrden gewissermallen

»wegschauen® oder nicht gut genug ,hinschauen®.
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Angenommen, diese Vermutungen seien richtig, dass also unter anderem ein Eisenbahnunfall
-ermoglicht oder wesentlich erleichtert wurde® im Sinn § 3 Abs. 3 Z. 2 VbVG, dass ein EBU nicht
rechtzeitig bei den zustandigen Eisenbahnbehérden um entsprechende Genehmigungen angesucht
hat und/oder die zustandigen Eisenbahnbehdrden nicht Gberprift haben, ob das vom betroffenen
EBU gewahlte Prozedere Uberhaupt aus diversen Sicherheitsiiberlegungen genehmigungsfahig ist,
so wird sich das EBU wegen dieser unterlassenen ,organisatorischen MalRnahme* im Sinne des § 3
Abs.3 Z.2 VbVG nicht erfolgreich auf das Vorliegen eines Strafaufhebungs- oder

StrafausschlieBungsgrundes berufen kénnen.

Eine allenfalls mangelhafte und in Teilbereichen unterbleibende Behdérdentatigkeit (in Bezug auf
Beaufsichtigungs- und Kontrolltatigkeiten bei EBU) bleibt leider grundsétzlich unerkannt, jedenfalls
aber sanktionslos; es sei denn, dass allenfalls die European Railway Agency durch Mitteilungen

oder Audits von solchen Behordenunterlassungen erfahrt und in ihren Berichten warnend aufzeigt.
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VBVG IM EISENBAHNWESEN

6.1 Judikatur

Nachdem bisher in Osterreich noch kein einziges Urteil in einem ,Eisenbahn-Verbandsverfahren®

ergangen ist, fehlt es auch an diesbezlglicher Judikatur.

Hdéchstgerichtliche, Uber das RIS zugangliche Strafrechtsjudikatur zum VbVG existiert nur zu finf
Fallen. Zwei OGH-Entscheidungen sind zu Finanzstrafvergehen ergangen (OGH 25.08.2011 zu
130s26/11i und OGH 30.08.2012 zu 13 Os 13/12d), eine OGH-Entscheidung in einer
Kreditschadigungssache (OGH 25.04.2012 zu 15 Os 33/12Kk) und eine zu einer UWG-Sache (OGH
28.08.2012 zu 12 Os 38/12y). Es gibt dartber hinaus noch eine Entscheidung des beim OGH
eingerichteten Obersten Kartellsenates in einem kartellrechtlichen BuRverfahren (16 Ok 5/08 vom
08.10.2008).

Rickschlisse auf die Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen sind daraus nicht abzuleiten.

6.2 Literatur

Wie aus der Literaturtibersicht ersichtlich, gibt es zwar eine ansprechende Literatur zum VbVG und
zur Verbandverantwortlichkeit in Osterreich allgemein, insbesondere relativ viele Kommentare und
Artikel.

Dieses Schrifttum ist allerdings mit Masse zwischen 2005 und 2007 anlasslich der Gesetzes-

werdungsphase und in der Zeit unmittelbar nach Inkrafttreten des VbVG entstanden. Seitdem wird

das VbVG in der Literatur nur ausnahmsweise behandelt.**

122

Mit Ausnahme eines Beitrages in der OZV™“ existiert — soweit ersichtlich — keine Veroffentlichung

zur Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen. Aber auch in jenem Beitrag aus der

21 positiv hebt sich hier aber jiingst das Osterreichische Anwaltsblatt mit seiner Ausgabe 07-08/2013 Schwerpunkt

LUnternehmensstrafrecht” heraus

122 | ansky/Frankl/Salfenauer, Grundsatzliche Uberlegungen zur Haftung der Vorstande von Eisenbahnunternehmen,

0zVv3/2012, 25 ff.
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Rechtsanwaltskanzlei Lansky, Ganzger & Partner wird das VbVG nur kurz angerissen.123 Zu
beachten ist hier ferner, dass diese Autoren stindige Rechtsfreunde des OBB-Konzerns sind und
offenbar auch maRgeblich den ,Osterreichischen Corporate Governance Kodex mit Abweichungen

«124

des OBB-Konzerns““" mitgeschaffen haben.

Lansky und Kollegen halten fest, vor dem Hintergrund der Verbandsverantwortlichkeit sei es
empfehlenswert, Vorsorge gegen entsprechende Straftaten von Entscheidungen mittels Compliance
MaRnahmen zu treffen. Es sei Aufgabe des Managements entsprechende Organisationsstrukturen
zu schaffen, die geeignet sind, Fehlverhalten auf Unternehmensleitungsebene zu verunmdgglichen.
Die Einfuhrung eines Compliance Systems sei dann Strafbarkeit vermeidend, wenn die Inhalte eines
implementierten Compliance Systems die wesentlichen technischen, organisatorischen oder
personellen Mallnahmen umfassen, die fiir die Verhinderung solcher Taten erforderlich seien. Bei
Einhaltung der due care auf Unternehmensleitungsebene koénne Verbandsverantwortlichkeit

ausscheiden.

Verbandsstrafrechtlich bedeutend sei auch die nachtragliche Einfihrung oder die Verbesserung des
bestehenden Compliance Systems. Diesfalls kdnne die Strafverfolgungsbehérde gemaf § 18 VbVG
von einer Verbandsverfolgung absehen oder mit diversioneller Erledigung vorgehen. Die Einfuhrung

eines Compliance Systems wirke zudem fiir die Bemessung der VerbandgeldbuRe mildernd.**

6.3 Exkurs: Corporate Governance Kodex, Sicherheitsbescheinigungen
und -genehmigungen, Sicherheitsmanagementsystem

6.3.1 Corporate Governance Kodex

Die dargestellten Uberlegungen der OBB-Rechtsanwilte sind richtig.
Zweifellos ist ein Corporate Governance Kodex auch Teil eines Compliance Systems. Der
,Osterreichische Corporate Governance Kodex mit Abweichungen des OBB-Konzerns“ regelt in

Bezug auf Eisenbahnunfalle und die Verhinderung von Eisenbahnunfallen allerdings nichts.

Dazu kommt, dass sich in den OBB-Konzernlageberichten und Nachhaltigkeitsberichten, die
inshesondere auch gelebter Ausdruck eines Corporate Governance Kodex sein sollen, keine
Hinweise ergeben auf ein wesentliches GRI-(Global Reporting Initiative) Kernkriterium:

-Einhaltung der Gesetze - Wesentliche BuR3gelder und Anzahl nicht-monetérer Strafen wegen
VerstoRes gegen Rechtsvorschriften®. In einem Nachhaltigkeitsbericht wére eine Liste von Unféllen

zu erwarten, die analysiert wird und somit zeigt, dass mit dem Sicherheitsthema ernsthaft

128 | ansky/Frankl/Salfenauer, 32 zu Pkt. 3.4, Der Einfluss des Verbandverantwortlichkeitsgesetzes

124 Bsterreichischer Arbeitskreis fiir Corporate Governance (Hrsg), Bearbeitung (Einfligung der Abweichungen des OBB-

Konzerns), OBB Holding AG, Osterreichischer Corporate Governance Kodex mit Abweichungen des OBB-Konzerns,
Stand: Mérz 2013

125

Lansky/Frankl/Salfenauer, 32
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umgegangen wird. Dies ist aber notwendig, um aus den Fehlern zu lernen und kiinftig solche Unfélle

derselben Art zu vermeiden.

Negative Rechtsfolgen bei Nichterreichung des (im dbrigen nirgendwo normierten)
Mindeststandards gelebter Corporate Governance Praxis gibt es in Osterreich nicht. Dieser
gegenwartige ,Osterreichische Corporate Governance Kodex mit Abweichungen des OBB-
Konzerns® ist keine geeignete Grundlage, die Verbandsverantwortlichkeit eines OBB-Unternehmens

nach einem Eisenbahnunfall auszuschlieRen oder zumindest mildernde Umstande zu schaffen.

6.3.2 Sicherheitsbescheinigung

Um Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu haben, muss seit der Richtlinie Gber die
Eisenbahnsicherheit (RL 2004/49/BG) und deren Implementierung in §§ 37, 37 a bis d EishG'*®

jedes EVU Uber eine Sicherheitsbescheinigung Teil A und B verflgen.

Mit der Sicherheitsbescheinigung wird nachgewiesen, dass das EVU ein Sicherheits-
managementsystem eingefihrt hat (Teil A) und in der Lage ist, die in den TSI (Technische
Spezifikationen fir die Interoperabilitat-Fahigkeit zur Zusammenarbeit von verschiedenen
Systemen, Techniken oder Organisationen) festgelegten Anforderungen, das Gemeinschaftsrecht
und die nationalen Sicherheitsvorschriften auf der tatséchlich beniitzen Eisenbahninfrastruktur auch

einzuhalten (Teil B).

Damit soll sichergestellt sein, dass das EVU in der Lage ist, alle Risiken zu kontrollieren und somit

einen sicheren Verkehrsbetrieb auf dem Netz zu leisten.**’

Bei grenziuberschreitenden Verkehrsdiensten genligt es, das Sicherheitsmanagementsystem in
einem Mitgliedstaat zu genehmigen und der Genehmigung Gemeinschaftsgeltung zu verleihen (Teil
A). Dagegen ist die Einhaltung nationaler Vorschriften in jedem Mitgliedstaat Gegenstand der

zuséatzlichen Bescheinigung Teil B.

6.3.3 Sicherheitsgenehmigung

Wahrend ein EVU einer Sicherheitsbescheinigung bedarf, bendétigt jedes EIU eine
Sicherheitsgenehmigung iS §§ 38, 38 a bis d EishG."*®

126 BGBI | Nr.125/2006

127

Siehe auch Art. 9 “Sicherheitsmanagementsysteme” und Art. 10 ,Sicherheitsbescheinigungen” der RL 2004/49/EG und §
19 b EisbG; siehe hiezu auch Kuntner/Waglechner, Eisenbahnrecht3, § 37 EisbG, Rz 2

128 BGBI | Nr.125/2006
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Und es soll auch mit der Sicherheitsgenehmigung sichergestellt sein, dass EIU imstande sind, mit

ihrem Betrieb von Haupt- oder auch vernetzten Nebenbahnen alle Risiken zu kontrollieren und

somit einen sicheren Betrieb sicherzustellen. **

6.3.4 Sicherheitsmanagementsystem

Es ist fur jedes EIU und EVU , welches in Osterreich tatig wird, davon auszugehen, dass es iiber
eine aufrechte Sicherheitsgenehmigung bzw -bescheinigung verfiigt, verliehen von der Obersten
Eisenbahnbetriebsbehérde im BMVIT. Die entsprechenden Antrags- und Genehmigungsunterlagen

werden daher nach Eisenbahnunféllen im Regelfall nicht von gesondertem Interesse sein.

Dies gilt aber mit Ausnahme des Sicherheitsmanagementsystems. Zur Unfallsanalyse in Richtung

Verbandsverantwortlichkeit _ist das Sicherheitsmanagementsystem, welches alle in Osterreich
tatigen EBU (EIU, EVU) **° gemaR §§ 39, 39 a bis d EisbG implementiert'®! haben missen, sehr
wohl wesentlich; im Ubrigen auch der von jedem EBU gemaR § 39 d EisbG jéhrlich zu erstellende
Sicherheitsbericht.

Gemal Art 9 der Eisenbahnsicherheits-RL beriicksichtigt das Sicherheitsmanagementsystem die
Folgen, die sich aus der betrieblichen Téatigkeit verschiedener EBU auf dem Netz ergeben und
gewahrleistet, dass alle EBU im Einklang mit den Sicherheitsvorschriften tatig sein kénnen.

Ein _ausgekligeltes und auch entsprechend umgesetztes Sicherheitsmanagementsystem ist

gewissermallen eine Handlungsanleitung zur Vermeidung einer Haftung nach dem VbVG.

Die wesentlichen - insgesamt 10 - Bestandteile des Sicherheitsmanagementsystems sind in § 39 b
EisbG dargestellt. § 39 a EisbG erklart den Zweck des Sicherheitsmanagementsystems, soll doch
dieses die Kontrolle aller Risiken im Bahnbereich einschlielich Instandhaltung, Materialbeschaffung
und Vergabe von Dienstleistungsauftragen bertcksichtigen. Die sich darstellenden Risiken sind

angemessen zu bericksichtigen.

Das Sicherheitsmanagementsystem ist alle finf Jahre neu zu zertifizieren (8 39c EishG).

Es wird somit dem Rechtsanwender offenbar, dass die Dokumentation des
Sicherheitsmanagementsystems, eingeschrankt auf die maoglichen Unfallursachen, ein wichtiger
Urkundenbeweis ist, ob das vom Unfall betroffene EBU zumindest im Sinne einer

2 gjehe Art. 9 “Sicherheitsmanagementsysteme® iVm Art. 11 der RL 2004/49/EG und § 19b EisbG
¥ Da integrierte EBU keinen Netzzugang benétigen und auf ihren Netzen nur ,eigene Eisenbahnfahrzeuge fahren,
bendtigen diese - zumindest derzeit noch - kein Sicherheitsmanagementsystem. Das konnte sich mit dem vierten

Eisenbahnpaket &ndern

131 BGBI | Nr.125/2006
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Aufbauorganisation ,theoretisch® ordnungsgemaf aufgestellt ist in Bezug auf Technik, Organisation

und Personal.

Wie die gelebte Praxis im konkreten Unfall ausgesehen hat (tatséchliche Ablauforganisation), ist

nattrlich dann noch gesondert zu prifen.

6.4 Priifschema fiir die Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen

Der Tatbestand der Verbandsverantwortlichkeit ist erfillt, wenn

1.) durch die Tat Verbandspflichten verletzt worden sind, die den Verband treffen (8 3 Abs 1Z 2
VbVG)** und

2.) entweder a) Entscheidungstrégertat des 8 3 Abs 2 VbVG:

ein Entscheidungstrager die Tat rechtswidrig und schuldhaft begangen hat oder

b) Mitarbeitertat des § Abs 3 VbVG:
Mitarbeiter die Tat rechtswidrig verwirklicht haben und dabei die geforderte Sorgfalt auRer acht
gelassen haben (8§ 3 Abs 3 Z 1 VbVG) und

die Begehung der Tat dadurch ermdglicht oder wesentlich erleichtert wurde, dass

Entscheidungstrager die nach den Umstanden gebotene Sorgfalt auRer acht gelassen haben,

insbesondere indem sie wesentliche technische, organisatorische oder personelle MaRnahmen zur
Verhinderung solcher Taten unterlassen haben (8 3 Abs 3 Z 2 VbVG)

Die Zusammenschau der §8 1 bis 3 (§ 3: das ,Herzstiick des VbVG*“***) ivm §§ 13, 14, 18, 26 VbVG
ergibt ein Prifschema,™* welches bezogen auf Eisenbahnunfalle aussieht wie folgt:

e Straftat? (§ 1 Abs 1 VbVG, siehe Kapitel 6.5.1)

e Verband? (8 1 Abs 2 und 3 VbVG, siehe Kapitel 6.5.2)

e Verletzung von Verbandspflichten? (8 3 Abs 1 Z2 VbVG, siehe Kapitel 6.5.3)
e Werkzeug zur Identifizierung von Verbandspflichten (siehe Kapitel 6.5.4)

e Selbstschadigung (Verband ist alleiniges Opfer)? (siehe Kapitel 6.5.5)

e Mitarbeiter(anlass)tat? (siehe Kapitel 6.5.6)
a) Definition Mitarbeiter (§ 2 Abs 2 VbVG)
b) Mitarbeitertat — objektiv sorgfaltswidrige Tathandlung? (8 3 Abs 3 Z1 VbVG)

132 \orsatztaten (Straftaten des § 3 Abs 1 Z 1 VbVG) sind bei Eisenbahnunfallen auszuschlieBen und werden daher im

Prifschema nicht bericksichtigt
1330 ist § 3 VbVG treffend bezeichnet von Hilf/Zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 2

13 Angelehnt an Hilf/Zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 5 und erweitert
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e Risikoerhéhung durch Sorgfaltsverstof3/Sorgfaltspflichtverletzung eines
Entscheidungstragers? (siehe Kapitel 6.5.7)
a) Definition Entscheidungstrager und Delegationsproblematik (8§ 2 Abs 1 VbVG)
b) SorgfaltsverstoR in Bezug auf Leitungs-, Koordinations- und Aufsichtspflichten betreffend
technische, organisatorische oder personelle MalBnahmen? (8 3 Abs 3 Z 2 VbVG)
¢) Risikoerhéhung: Ermdglichung — wesentliche Erleichterung? (8 3 Abs 3 Z 2 VbVG)

¢ Ausnahmefall (direkte) Entscheidungstragertat? (8 2 Abs 2 VbVG, siehe Kapitel 6.5.8)
e Strafaufhebungs- und StrafausschlieBungsgrinde? (siehe Kapitel 6.5.9)
e Verfolgungsermessensgrinde? (8 18 VbVG, siehe Kapitel 6.5.10)

e Zeitpunkt der Einleitung des Ermittlungsverfahrens gegen betroffene EBU (8§ 13 VbVG,
siehe Kapitel 6.5.11)

e Privatbeteiligtenanschluss im Verbandsverfahren (8 14 VbVG, siehe Kapitel 6.5.12)

¢ Verstandigungspflichten (8 26 VbVG, siehe Kapitel 6.5.13)

6.5 Hilf/Zeder und eigene Rechtsansicht

Es gilt im Folgenden das VbVG speziell fir den Rechtsanwender (Staatsanwdlte, Rechtsanwalte,

Strafrichter) auf Eisenbahnunfélle von EBU (EIU und EVU) erklarbar zu machen.

In diesem Sinne beschrankt sich der Verfasser dieser Studie bei seinen Zitaten im Wesentlichen auf
den allen Staatsanwalten und Richtern zuganglichen Wiener Kommentar und ist dies auch durchaus
als beabsichtigte Hommage an die beiden VbVG-Autoren Hilf und Zeder zu sehen, die beide
mafRgeblich das VbVG mitentwickelt haben.

6.5.1 Die Straftaten bei Eisenbahnunfallen - § 1 Abs 1VbVG

Straftat im Sinne des VbVG ist eine nach einem Bundes- oder Landesgesetz mit gerichtlicher Strafe
bedrohte Handlung. (Dass Eisenbahnverbande auch Finanzvergehen verwirklichen kénnen — siehe
§ 1 Abs 1 letzter HS VbVG — und diese Taten dann uU ebenfalls den Sanktionen und Rechtsfolgen

des VbVG unterliegen, wird in dieser Studie nicht n&her beachtet.)

Eisenbahnunfélle bewirken Verletzungen und/oder Totungen von Personen und/oder
Beschadigungen von Sachen; in der Regel in groBem Ausmalf, teilweise mit Beeintrachtigungen der
Umwelt. Sofern natlrliche Personen (Eisenbahnbedienstete) fir Eisenbahnunfélle strafrechtlich
verantwortlich sind, sind sie zu verurteilen wegen des Tatbestandes der fahrlassigen Totung

(Freiheitsstrafe (FS) bis zu einem Jahr — § 80 StGB), der fahrlassigen Korperverletzung (FS bis zu
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drei Monaten bei leichter Korperverletzung und bis zu sechs Monaten bei schwerer
Korperverletzung — § 88 StGB).

Die Anklagebehorden qualifizieren Eisenbahnunfalle ,gerne“ als unter gefahrlichen Verhaltnissen
zustandegekommen (88 81 und 88 Abs 4 2. DF StGB). Dann droht auf landesgerichtlicher Ebene
FS bis zu drei Jahren im Fall der fahrlassigen Tétung unter besonders gefahrlichen Verhaltnissen
und FS bis zu zwei Jahren im Fall der fahrlassigen Korperverletzung unter besonders gefahrlichen

Verhéltnissen.

Bei Gefahrdung einer ,groferen“ Anzahl von Menschen'®® und/oder Zufiigung eines Sachschadens
im ,groRem***®
StGB auf bezirksgerichtlicher Ebene (FS bis zu einem Jahr). Bei den Qualifikationen des § 177
Abs2 StGB iVm §170 Abs2 StGB droht beim Tod eines Menschen oder schwerer

Korperverletzungen einer ,groferen Zahl“ von Menschen oder bei der in Not-Versetzung ,vieler*

Ausmal erfolgt der Strafantrag der fahrlassigen Gemeingefahrdung des § 177 Abs 1

Menschen®®’ eine FS bis zu drei Jahren und beim Tod einer ,groReren Zahl“ von Menschen FS von

sechs Monaten bis zu funf Jahren.**®
Zugkollisionen l6sen regelméafig Ermittlungsverfahren nach § 177 StGB aus.

Die jeweilige Grundstraftat mit der dafur normierten Strafsanktion entscheidet gemall § 4 Abs 3

VbVG Uber die Anzahl der im Verbandsverfahren zu verhdngenden Tagessétze.

Die Hochstfreiheitsstrafe in einem Eisenbahnunfall betragt bei fahrlassiger Gemeingefahrdung
gemall § 177 Abs 2 StGB funf Jahre. Somit kann einem belangten ,Eisenbahn-Verband“ nach
einem Eisenbahnunfall mit einer ,groReren® Anzahl von Toten in Verbandsverfahren eine

VerbandsgeldbulRe von maximal 100 Tagessatzen auferlegt werden.

Der Tagessatz ist gemaR § 4 Abs 4 VbVG mit jenem Betrag festzusetzen, der dem 360sten Teil des

Jahresertrages entspricht oder diesen um hochstens ein Drittel Uber- oder unterschreitet."*

135

Unterschiedliche Qualifikationen fiir ,groRere” Zahl: ,drei bis zehn* oder ,ab zehn“, siehe Mayerhofer in WK2, StGB § 169,
Rz 10 und Fabrizy, StGB § 169

% Fabrizy, StGB, § 177: ab Schadensausmaf von EUR 50.000,00

137 viele“ Menschen: ,etwa 30“, siehe Mayerhofer in WK2, StGB § 169, Rz 10

%8 Nach wie vor lesenswert: Kunst, Unbestimmte Zahl- und MaRbegriffe im neuen StGB, ©JZ 1975, 561ff

139

Hilf/zeder in WK2 VbVG § 4 RZ 8 ff. definieren Ertragslage und wirtschaftliche Leistungsfahigkeit als die Uberschiisse, die
dem Verband grundséatzlich fur Ausschittungszwecke an die Eigentimer zur Verfligung stehen wirden, also jenen
Betrag, Uber den der Verband frei disponieren konnte, ohne dass seine betriebliche Tatigkeit gefahrdet wird. Als
Ausgleich fur die hohe Manipulierbarkeit der Ertragslage (etwa durch Ruckstellungen, Abschreibungen und andere
Formen der Bilanzpolitik) habe daher der Gesetzgeber einen weiten Interpretationsspielraum eingerdaumt, was unter
Ertragslage zu verstehen sei und legte er daher auch die Periode nicht fest, fur die die Ertragslage heranzuziehen sei. Da
keine bestimmte Periode festgelegt sei, sei die Heranziehung der letzten Periode ebenso zulassig wie eine langer
zuruickliegende Periode.
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Mindestens betrégt der Tagessatz jedoch EUR 50,00 und héchstens EUR 10.000,00. Somit ist die
denkbar héchste Verbandsgeldbul3e mit EUR 1 Mio begrenzt!

Dient der Verband gemeinnitzigen, humanitaren oder kirchlichen Zwecken — im Eisenbahnwesen
nicht vorliegend (die Verankerung der Gemeinniitzigkeit in den Unternehmenszwecken ware aber
bei EBU der 6ffentlichen Hand allenfalls denkbar) — ist der Tagessatz mit mindestens EUR 2,00 und
mit hdchstens EUR 500,00 festzusetzen.

6.5.2 Der Adressatenkreis des VbVG im Eisenbahnwesen - § 1Abs 2 und 3 VbVG

Verbande im Sinne des § 1 Abs 2 und 3 VbVG sind alle juristischen Personen, die im Firmenbuch
eingetragenen Personengesellschaften (KG/OG) und Européische wirtschaftliche

Interessensvereinigungen (EWIV).

Auch Bund, Lander und Gemeinden und andere juristische Personen sind gemafld 81 Abs 3 Z 2
VbVG Rechtssubjekte des VbVG; es sei denn, die Straftat ist ,in Vollziehung der Gesetze® (in den

«140

EU-Rechtsakten bezeichnet als ,in Austbung hoheitlicher Rechte“"™) veriibt worden. Es kommt also

darauf an, ob eine Tatigkeit dem Bereich privatwirtschaftlichen oder hoheitlichen Handelns
zuzurechnen ist. Die Grenzziehung erfolgt im Sinne des Amtshaftungsrechts.**
Klargestellt ist damit, dass auch Staatsbahnen (und Landesbahnen* [EBU mit Gebiets-

korperschaften als Eigentiimer]) Normadressaten des VbVG — somit Verbéande sind.

So sind die Gesellschaften des OBB-Konzerns und die OBB Holding AG selbst zum Einen
juristische Personen des Privatrechts. Wie wohl der Bund Eigentimer dieser Gesellschaften und
des gesamten OBB-Konzerns ist, wird zum Anderen nicht direkt der Bund als Eigentiimer tétig, noch
handelt er — hier auch nicht mittelbar — in Vollziehung der Gesetze. Es liegt also keine

Hoheitsverwaltung des Bundes vor, nicht einmal eine Privatwirtschaftsverwaltung des Bundes.

Aber auch die diversen Landesbahnen im (un)mittelbaren Eigentum der Lé&nder sind
Normadressaten des VbVG. Zwar werden diese Landesbahnen nicht alle von juristischen Personen
des Privatrechts gehalten und gefiihrt (wie z.B. NOVOG[mbh], Wiener Lokalbahnen AG, Salzburg
AG mit ua seiner Sparte ,Salzburger Lokalbahnen®) sondern durchaus auch direkt durch die
Gebietskorperschaft im Rahmen der Privatwirtschaftsverwaltung (etwa Steiermarkische
Landesbahnen). Die Steierméarkischen Landesbahnen werden zwar durch einen Direktor gefiihrt und
vertreten. Wiewohl sie firmieren unter ,Die Steierméarkischen Landesbahnen® stellen sie sich auf den

Standpunkt, dass der Landeshauptmann selbst bzw das Land Steiermark Unternehmensfihrer sei

140 EBRV 994 BIgNR XXII. GP, Besonderer Teil, 17 und Hilf/Zeder in WK2 VbVG § 1 RZ 23 - 25
11 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 1 RZ 25

2 Die EU kennt in ihrem wording nur ,Staatsbahnen und fasst damit unter diesem Begriff alle Bahnen im Eigentum der

offentlichen Hand zusammen.
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143 Dennoch sind auch in diesem Fall — wenn die

und sie keine eigene Rechtspersonlichkeit haben.
Argumentation der Steiermérkischen Landesbahnen diesbeziiglich Gberhaupt rechtlich richtig sein
sollte — , dass also direkt das Land Steiermark als Gebietskorperschaft, vertreten durch den
Landeshauptmann der Steiermark, die Steiermarkischen Landesbahnen fuhre, die Steiermarkischen

Landesbahnen bzw direkt das Land Steiermark Normadressat des VbVG.

Unbestritten ist namlich wohl, dass das Land Steiermark jedenfalls im Rahmen der
Privatwirtschaftsverwaltung das EBU ,Steiermérkische Landesbahnen® ausibt. Der Betrieb der
Steiermarkischen Landesbahnen ist ebenso wie jener der ,Steiermarkbahn“ (ein EBU der

L,Steiermarkische Landesbahnen® nicht dem hoheitlichen Handeln zuzurechnen.

Dass die Interpretation, Staatsbahnen seien ebenfalls Normadressaten des VbVG, richtig ist, selbst
wenn sie nicht als juristische Personen des Privatrechts gefuihrt werden, sondern ,direkt” durch die
Gebietskorperschaften, zeigt Gbrigens auch § 2 Abs 2 Z 4 VbVG.

Demgemal unterliegen auch natirliche Personen, die aufgrund eines offentlichen Dienst- oder
sonst eines besonderen offentlich-rechtlichen Rechtsverhaltnisses'** Arbeitsleistungen fiir den
Verband erbringen, dem Mitarbeiterbegriff des § 2 Abs 2 VbVG.

6.5.3 Verletzung von Verbandspflichten- § 3 Abs1Z 2 VbVG

GemalR 83 Abs1l Z2 VbVG ist ein Verband fiir eine Straftat verantwortlich, wenn durch die

zugrundeliegende Straftat Pflichten verletzt worden sind, die den Verband treffen.

-Welche Pflichten das im Einzelnen sind, kann nur aus dem Tatigkeitsbereich des Verbandes
erschlossen werden. Beschéftigt der Verband Arbeitnehmer, so ist er dazu verpflichtet, diese vor
Gefahren zu bewahren; produziert er Waren, so hat er Umweltverschmutzungen hintanzuhalten;
vertreibt er Waren oder Dienstleistungen, so muss er darauf achten, dass diese seinen Kunden

keine Schaden verursachen.“**

Die Pflichten eines Verbandes hangen von dessen konkretem Téatigkeitsbereich und den damit
146

verbundenen betriebstypischen Risken ab.
Verbandspflichten finden sich in einschlagigen Gesetzen, Verordnungen, Bescheiden
(Auflagen), Vertrdgen, aber auch in allgemeinen Schutzgesetzen und allgemeinen

Verkehrssicherungspflichten, Pflichten zur Gefahrenlberwachung, Produktbeobachtungs-,

1% 50 etwa die Verantwortung der Steierméarkischen Landesbahnen im spéter eingestellten VbVG-Ermittlungsverfahren zum
Eisenbahnunfall vom 09.11.2010 ,Verschub auf Nebenanschlussbahn, siehe Anhang I und Kapitel 7.9

144 Zum weiten Begriff dieser Gesetzesbestimmung (auch Soldaten, Zivildienstleistende, Strafgefangene) siehe Hilf/Zeder in

WK2 § 2 VbVG RZ 25
1“5 EBRV 994 Blg XXII. GP, Zu § 3, 21

18 Hilf/zeder in WK2 § 3 VbVG RZ 15
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Warn- und Ruckrufpflichten,™* also samtliche Pflichten in Verbindung mit der Verantwortung fiir

Gefahrenquellen™*®

und der Einhaltung der betrieblichen Sicherheit von Unternehmen; in diesem
Zusammenhang auch der Pflicht, ordnungsgemalR ein- und weitergeschulte Eisenbahnbedienstete

in ordnungsgemaner Anzahl zu verwenden.

Einschlagige, generelle Rechtsquellen im Eisenbahnwesen konkretisieren und erganzen die

allgemeinen Verbandspflichten von EBU. Zu erwahnen sind hier insbesondere:
e das EisbG, die EisbVO, EisbBBV, EKVO, TFVO und EisbEPV

e das Arbeitnehmerinnenschutzrecht mit dem ASchG, AZG, Arbeitsruhegesetz, der
EisbAV, der AVO Verkehr

e Normen, die sich die EBU aufgrund gesetzlicher und behérdlicher Vorgaben selbst geben
und sich teilweise auch behdrdlich genehmigen lassen muissen (Dienstvorschriften,
Dienstanweisungen, Dienstbehelfe, Handbicher, Richtlinien, Checklisten, Erlauterungen
etc.’)

Eine Dienstvorschrift ist gemal § 7 EisbVO eine allgemeine Anordnung eines EBU.

Dienstvorschriften sind gemaf § 21a Abs 3 EisbG behdrdlich zu genehmigen.

Eine Dienstanweisung wiederum Kkonkretisiert geméal § 8 EisbVO die in Dienstvor-

schriften getroffenen allgemeinen Anordnungen.

e die zahlreichen, fir einen AuBenstehenden fast unibersehbaren Normen von
Normungsinstituten

Wenn bei einem Eisenbahnunfall Arbeitnehmer verletzt worden sind bzw. bei einem Unfall
zumindest die korperliche Integritat von Arbeithehmern gefahrdet worden ist, ermittelt das Verkehrs-
Arbeitsinspektorat (VAI) als zustéandige Spezialbehorde, die der Anklagebehodrde und dem Gericht
mit dem Know-how ihrer Eisenbahntechniker und Eisenbahnjuristen die Aufbereitung des

Eisenbahnunfalles, somit die Ermittlungen und Beweisaufnahmen, wesentlich erleichtern kann.

In seinem Schreiben vom 31.05.2013"° an den Verfasser dieser Studie bringt der Leiter des VA,
Ministerialrat Dr. Reinhart Kuntner, die Sache auf den Punkt, wenn er darauf hinweist, dass sowohl
das EisbG als auch das ASchG organisatorische Bestimmungen vorgeben, die die Einhaltung der

Sicherheitsvorschriften durch das EBU sicherstellen sollen.

7 Hilf/zeder in WK2 § 3 VbVG RZ 14

1“8 Steininger, Verbandsverantwortlichkeitsgesetz, § 3 Rz 24 spricht idZ vom ,Uberwachungsgaranten®

° Diese Normen regeln allerdings nicht nur den sicheren Betrieb und Agenden des Arbeitnehmerschutzes, sondern auch

den Schutz Dritter

150

Siehe Anhang IV
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So verlange das EisbG beispielsweise Nachweise des EVU ,Uber Vorkehrungen zur Gewahrleistung
des Betriebes hinsichtlich Ausbildung der Eisenbahnbediensteten, Wartung der Schienenfahrzeuge
und Betriebsvorschriften (8§ 37a EisbG) und Nachweise des Eisenbahninfrastrukturunternehmens
Uber den sicheren Betrieb der Eisenbahnanlagen, der Betriebsmittel und des sonstigen Zugehérs
(8 38a EishG).

Ebenso verlangt beispielsweise das Arbeitnehmerinnenschutzgesetz (ASchG) vom Eisenbahn-
unternehmen im Rahmen der sogenannten Organisationsverpflichtung die Veranlassung aller
MafRnahmen zur Verhitung arbeitsbedingter Gefahren, zur Information und zur Unterweisung sowie
die Bereitstellung einer geeigneten Organisation und der geeigneten Mittel (§ 3 ASchG)....

Aus der Sicht des Verkehrs-Arbeitsinspektorates stehen daher auch die Bestimmungen des
Verbands-Verantwortlichkeitsgesetzes in einem logischen und systematischen Zusammenhang zu
den angefiihrten Rahmenbedingungen, weil sie im Regelfall ein Organisationsversagen, also eine

Verletzung der gesetzlich vorgegebenen organisatorischen Rahmenbedingungen, tberprifen.*

Kuntner weist im zitierten Schreiben ausdriicklich darauf hin, dass die Einhaltung von
Bestimmungen des ASchG ,regelmafiig auch in einem Spannungsverhdltnis zu wirtschaftlichen
Zielen des Eisenbahnunternehmens® stehe und daher organisatorische Versaumnisse ,jedenfalls
auch immer im Rahmen des Verbands-Verantwortlichkeitsgesetzes strafrechtlich Uberprift werden*®

sollten.

Werden ausnahmsweise bei einem Unfall keine Arbeithehmerschutzbestimmungen verletzt, also
beispielsweise nur Fahrgaste und/oder fremdes Eigentum im groben Ausmafd (dann: Tatbestand
des § 177 Abs. 1 StGB) beeintrachtigt, wird die Anklagebehdrde ohne Hilfestellung durch das VAl
(allenfalls unterstitzt durch einen eisenbahntechnischen Sachversténdigen, der auch den
entsprechenden eisenbahnrechtlichen Uberblick zu haben hat) eigenstandig zu Uberpriifen
haben,™" inwiefern Verbandspflichten zum Schutz Dritter durch den Eisenbahnunfall verletzt worden

sind.

Natdrlich sind dabei auch stets die ersten vier Teile des EisbG (gegebenenfalls auch die EibVO,
EisbBBV und insbesondere stets die anzuwendenden Normen) zu Uberprifen, insbesondere das 8.
bis 10. Hauptstick des dritten Teils (Sicherheitsbescheinigung, Sicherheitsgenehmigung,
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Sicherheitsmanagementsystem) auf allfallige Gesetzesverletzungen des betroffenen EBU.

Bei jedem Eisenbahnunfall sollte das betroffene EBU aufgefordert werden, samtliche mit dem

Eisenbahnunfall in Zusammenhang stehenden Teile des Sicherheitsmanagementsystems

¥ Die Untersuchungsberichte der SUB-Schiene werden idR aus zweierlei Griinden nicht verwertet werden konnen:

a) aufgrund chronischen Personalmangels stehen die endgultigen Untersuchungsberichte nur selten bereits wahrend des
Ermittlungsverfahrens zur Verfigung;

b) die Untersuchungsberichte dirfen aufgrund der derzeitigen Gesetzeslage bei sonstiger Nichtigkeit nicht als
Beweismittel zum Nachteil des/der Beschuldigten verwertet werden (8 15 Abs. 5 UUG)

%2 gjehe Kapitel 6.3
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vorzulegen. Ereignet sich ein Unfall mit einem Giiterwagen (beispielsweise selbststandiges Offnen
einer Wagentur wéhrend der Fahrt; dadurch Ladegutverlust und Verletzung von Personen), sind
vom beteiligten EVU das Wagenuntersuchungskonzept und auch die letzten Prifberichte der

beteiligten Wartungseinrichtungen und Wagenmeister anzufordern.

Ist am Eisenbahnunfall ein Sonderfahrzeug mitbeteiligt (also kein herkémmliches
Eisenbahnfahrzeug, das dem Transport von Personen oder Ublichen Gutern dient), wird das EVU
jedenfalls auch den bzw. die Bescheide zur Bauartgenehmigung und Betriebsbewilligung vorzulegen

haben zur Uberpriifung der Einhaltung von Bescheidauflagen.

Gleiches gilt (némlich Bescheidvorlage) fir EIU bei Infrastruktureinrichtungen, die allenfalls den
Unfall mitbewirkt haben; detto fiir Anschlussbahnen.

6.5.4 Werkzeug zur Identifizierung von Verbandspflichten

Das vorhergehende Kapitel ,Verletzung von Verbandspflichten bedarf ob der Vielfaltigkeit von

maoglichen Verbandspflichtenverletzungen eines erganzenden ,Re-Checks*.

In der einleitenden Problembewusstmachung hat der Verfasser dieser Studie aufgezeigt, dass sich
dem ermittelnden Staatsanwalt mangels Einblicks in das Eisenbahnwesen meist gar keine Fragen
stellen, inwiefern die Verbandsverantwortlichkeit des beteiligten EBU Uberhaupt gegeben sein sollte.
An Ermittlungsergebnissen stehen dem Staatsanwalt vorerst nur die polizeilichen Erhebungen zur
Verfugung und meist auch Untersuchungsberichte der beteiligten EBU. Dass die
Untersuchungskommission des beteiligten EBU daran interessiert sein wird, eigene
Organisationsfehler nicht zu offenbaren, muss dem Staatsanwalt bewusst sein; ebenso aber auch,
dass die erhebenden Polizisten meist genauso unerfahren in Eisenbahnangelegenheiten sind wie
die Anklagebehorde. Die vorliegenden Ermittlungsergebnisse erwecken in den allermeisten Fallen
den Eindruck, dass hier ausschlieRlich menschliches Versagen im Bereich der unmittelbar beim
Betrieb tatigen Eisenbahnbediensteten vorliegt, also ein Versagen des TFzF, des Fahrdienstleiters,
des Verschiebers etc. In keinem einzigen der in Kapitel 7 dargestellten Eisenbahnunfélle offenbart

sich von vornherein ein Fehler auf Entscheidungstragerebene.

Um Uberhaupt die mdglichen Verbandspflichtverletzungen identifizieren zu kdnnen, erscheint es

wichtig, dass sich der Rechtsanwender folgende Fragen stellt:

1. Hat sich bereits ein diesem Eisenbahnunfall vergleichbarer Unfall in Osterreich ereignet?

Ist diese Frage zu bejahen, ist dies als Indiz dafiir zu werten, dass diese Abweichung vom
unfallsfreien Sollbild systemisch bedingt sein kénnte, es Fehler in der ex ante vorzunehmenden
Risikobetrachtung und Risikoanalyse des EBU gibt und noch dazu das betroffene EBU auf den

seinerzeit beim Vorunfall erkannten Fehler nicht adaquat reagiert hat.
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Das betroffene EBU wird aufzufordern sein, seine jahrlichen Sicherheitsberichte (§ 39 d EisbG)

der Anklagebehdrde vorzulegen.

Die Untersuchungsberichte der SUB-Schiene sind Uber das Internet allgemein zugéanglich und war
es ausdrickliche Absicht der EU anlasslich der Schaffung der Richtlinie Uber die
Eisenbahnsicherheit'*® das Sicherheitsniveau zu heben in der Art und Weise, dass allen EBU die
Erkenntnisse aus einem Eisenbahnunfall zukommen. Daher ist unter anderem in § 39b Abs 1 Z 6
EisbG auch normiert worden, dass Teil des verpflichtenden Sicherheitsmanagementsystems auch
Vorkehrungen fur einen ausreichenden Informationsfluss nicht nur innerhalb der
Unternehmensorganisation, sondern auch zwischen den Unternehmensorganisationen zu schaffen

sind, die dieselbe Schieneninfrastruktur nutzen.

Gleichzeitig wird der Rechtsanwender gut beraten sein, sich eine diesbeziglich objektive Auskunft
auch beizuschaffen von der SUB-Schiene, der Eisenbahnsicherheitsbehérde und - sofern
Arbeitnehmer eines EBU bei diesem Eisenbahnunfall beeintrachtigt worden sind — auch vom

Verkehrs-Arbeitsinspektorat.

Diese Informationen missen bei diesen drei Stellen, aber auch beim betroffenen EBU aufliegen,
weil gemanR § 39b Abs. 1 Z. 7 und 8 EisbG Teil des Sicherheitsmanagementsystems Verfahren und
Formate fir Dokumentierung von Sicherheitsinformationen und Bestimmung von Kontrollverfahren
zur Sicherung der Konfiguration von entscheidenden Sicherheitsinformationen sind und Verfahren,
die sicherstellen, dass Unfélle, Stérungen, Beinaheunfélle und sonstige geféhrliche Ereignisse
gemeldet, untersucht und ausgewertet werden und die notwendigen Vorbeugungsmalinahmen

ergriffen werden.

Sollte das betroffene EBU dem Rechtsanwender diesbezuglich keine Dokumentation vorlegen

koénnen, ist bereits dies als Organisationsfehler zu betrachten.

Eine Zusatzfrage ist idZ an das betroffene EBU zu stellen:

Was hat das EBU zur Vermeidung eines solchen Eisenbahnunfalles wie strafgegenstédndlich

eingetreten bisher getan?

2. Liegt ein Verstol3 gegen den Stand der Technik vor?

Ob die unfallsgegenstandliche Betriebsanlage, die unfallsbeteiligten Eisenbahnfahrzeuge dem
Stand der Technik entsprechen, klart der eisenbahntechnische Sachverstandige, nachdem die
Anklagebehdrde den betroffenen EBU (EIU und EVU) die entsprechenden Plane, Genehmigungen

etc. abverlangt hat.

Gemal § 39b Abs 1 Z 3 EisbG als Teil des Sicherheitsmanagementsystems hat das EBU Verfahren

zur Einhaltung des Standes der Technik zu entwickeln sowie Verfahren, die sicherstellen, dass die

138 RL 2004/49/EG
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technischen und betrieblichen Normen sowie hoheitlichen Vorgaben wéahrend der gesamten

Lebenszeit des verwendeten Materials erflllt werden.

Angesichts des seit Jahren im Eisenbahnwesen bestehenden Kosten- und Einsparungsdrucks hat
der Rechtsanwender ferner zu ermitteln, ob und wenn ja betriebliche ,Erleichterungen® im Laufe der
Zeit beim konkreten Eisenbahnunfall zu Lasten der Sicherheit eingetauscht worden sein kénnten
und aufl3erdem, ob das EBU, das sich betriebliche Erleichterungen ,genehmigt® hat oder sogar auch
eisenbahnbehdrdlich hat genehmigen lassen, diese betrieblichen Erleichterungen mit anderen EBU
koordiniert hat (Wechselwirkung EIU - EVU). Zu denken ist hier etwa an reduzierte

Durchrutschwege und nicht eingebaute Sicherheitseinrichtungen154.

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat wird zu technischen Fragen kompetente Auskunftsstelle sein, weil
es einerseits Ubersicht iiber KoordinationsverstéRe gegen das ASchG, als auch andererseits
Koordinationsverstdl3e gegen eisenbahnrechtliche Vorschriften hat (z.B. 88 9, 39 und 59 EisbG) und

auch Uberblick tiber den Stand der Technik, gepaart mit dem eisenbahnrechtlichen Spezialwissen.

3. Wie sieht fiir den durch den Eisenbahnunfall betroffenen Bereich die Unternehmensorganisation

aus?

Das Sicherheitsmanagementsystem schreibt den EBU folgendes vor:

e Sicherheitsordnung (8§ 39b Abs 1 Z 1 EisbG)

¢ Unternehmensorganisation betreffend Erhaltung und Verbesserung der Sicherheit (8§ 39b
Abs 1 Z 2 EisbG) und der Informationsflisse innerhalb der Unternehmensorganisation und
zwischen Unternehmensorganisationen, die dieselbe Schieneninfrastruktur nutzen (8§ 39b
Abs 1 Z 6 EisbG)

e Verfahren und Methoden fir Risikobewertungen und -kontrolle, insbesondere fir den Fall
geanderter Betriebsbedingungen oder neuem Material (§ 39b Abs 1 Z 4 EisbG)

o Verfahren und Formate fir die Dokumentierung von Sicherheitsinformationen (8 39b Abs 1
Z 7 EisbG)

e Verfahren zur Sicherstellung notwendiger VorbeugungsmaRnahmen gegen Unfélle,
Storungen, Beinaheunfalle (§ 39b Abs 1 Z 8 EisbG)

Die entsprechenden Fragen sind zu stellen an das betroffene EBU, an die
Eisenbahnsicherheitsbehérde und — wiederum, wenn Arbeitnehmer beeintréachtigt worden sind — an

das Verkehrs-Arbeitsinspektorat.

%% Sjehe Kapitel 7.3 - ,ZAML-Irrtum® und Kapitel 7.13 - ,Dienstanweisung zur Ausschaltung einer Sicherheitseinrichtung*
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4. Fragen das Personal betreffend:

Sind die betroffenen Eisenbahnbediensteten in Bezug auf das vom Sollbild abweichende
Unfallereignis ordnungsgemal geschult/ordnungsgemal wiederholend geschult/ordnungsgemar
kontrolliert und insbesondere auch ordnungsgemaf ausgewahlt worden (siehe hiezu § 36 EisBBV
als auch die TFVO und EisbEPV)?

Entsprechen die Einsatzbedingungen des Personals den rechtlichen Vorgaben (AZG, ARG, ASchG
inklusive technischer Arbeitnehmerschutz, [etwa KennzeichnungsVO] und Arbeitsschutzrahmen?

Inwiefern ist das eingesetzte Personal durch Beaufsichtigungs- und KontrollmaBnahmen vor Ort/am
Arbeitsplatz/in der Arbeitsstatte diesbeziiglich Uberprift worden (wenn Kontrollmaf3nahmen, in

welcher Regelmafigkeit)?

War angesichts des Unfalles Uberhaupt ausreichendes und ausreichend qualifiziertes Personal
eingesetzt (siehe § 36 EisBBV iVm. § 5 EisbVO)?

Diese Fragen sind dem betroffenen EBU zu stellen und zur leichteren Uberprifung der Richtigkeit
der gelieferten Angaben insbesondere auch dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat und der im BMVIT

eingerichteten Eisenbahnsicherheitsbehorde.

GemalR § 39b Abs 1 Z 5 EisbG hat das EBU geeignete Schulungsprogramme vorzuweisen, ebenso
Verfahren, die die Aufrechterhaltung der Qualifikationen sicherstellen und auch, dass deren

Tatigkeiten qualifikationsgerecht ausgefihrt werden.

Bei all diesen Fragen hat der Rechtsanwender gegeniber dem EBU auf die Dokumentation der
Antworten zu bestehen. Diese Dokumentationsverpflichtung ergibt sich aus § 39b Abs. 2 EisbG, wo
nicht nur die Dokumentation aller wesentlichen Bestandteile des Sicherheitsmanagementsystems
verpflichtend vorgesehen ist, sondern auch die Beschreibung der Zusténdigkeitsverteilung innerhalb
der Unternehmensorganisation (,interessant® fir eine Identifikation des zustdndigen
Entscheidungstragers) und die Bescheinigung, inwiefern sichergestellt ist, dass die
Eisenbahnbediensteten die ihnen Uberbundenen Téatigkeiten zur Gewahrung der Sicherheit des
Betriebes der Eisenbahn auszufiihren haben, sodass insgesamt das Sicherheitsmanagementsystem

fortlaufend verbessert wird.

Wichtig ist zu Uberpriifen, inwiefern die einzelnen, fir den Unfall bedeutsamen Teile des

Sicherheitsmanagementsystems auch in der konkreten Situation in die Praxis umgesetzt worden

sind und wenn nein, wer hiefur verantwortlich ist.

Zusammengefasst: Der Rechtsanwender hat sich alle Informationen zu besorgen, was das EIU bzw.

das EVU zur Vermeidung eines solchen gerade zu bearbeitenden Unfalles unternommen hat.
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Der ermittelnde Staatsanwalt sollte sein Denken (ohnedies nur iS der Vorgaben des § 3Abs. 3 Z2
VbVG) revolutionieren: Selbstverstandlich ist bei jedem Eisenbahnunfall das mdégliche Versagen des

.kleinen® Eisenbahnbediensteten nach wie vor zu tberprifen.

Der Staatsanwalt hat aber vom ersten Ermittlungsschritt an mit der gleichen Zielstrebigkeit zu

ergriinden, ob nicht

e unterlassene oder mangelhafte technische MalRnahmen

e mangelhafter Organisationsaufbau und Organisationsablauf

¢ mangelhafte Personalschulung oder ein rechtswidrig verursachter Personalengpass
den moglichen menschlichen Fehler des Eisenbahnbediensteten erst erméglicht haben.

Dem Staatsanwalt muss bewusst sein, dass seine diesbeziigliche Ermittlungsarbeit sehr wichtig ist.
Er hat es durchaus in der Hand, mit einem sorgféltigen Ermittlungsverfahren die Voraussetzung zu

schaffen, dass sich kein Unfall derselben oder &hnlichen Art mehr ereignet!

Auch wenn dem Staatsanwalt und dem Richter das Eisenbahnwesen grundsétzlich fremd sein
sollten: Der beigezogene eisenbahntechnische Sachverstandige darf niemals die Funktion des
(un)heimlichen Richters erlangen. Einerseits ist jener mit der VbVG-Materie nicht hinreichend
vertraut und weifld daher nicht, in welche Richtung zu ermitteln ist. Andererseits sind auch - wie noch
zu Kapitel 8.7 darzustellen sein wird - die eisenbahntechnischen Sachverstandigen immer wieder in

ihrem Fachgebiet Uberfordert.

6.5.5 Keine Verbandsverantwortlichkeit bei Selbstschadigung

Hilf/Zeder fuhren aus, dass sich ,lediglich aus dem Zweck des Gesetzes sowie der Genese des
VbVG* erschliel3e, dass Taten, die Rechtsgiter des Verbandes selbst beeintrachtigen, nicht die

strafrechtliche Verantwortlichkeit des Verbandes herbeifiihren konnen.**®

Dies bedeutet aber nicht, dass ein Eisenbahnverband sanktionslos bleiben kann, wenn unter

anderem auch dessen Rechtsgiter beim Eisenbahnunfall geschadigt worden sind.

Die richtigen Uberlegungen von Hilf/Zeder werden sich in der Eisenbahnunfallspraxis kaum
auswirken. Aufgrund der strikten Trennung zwischen EIU und EVU werden zwangslaufig selbst bei
einem Eisenbahnunfall, wo kein Personenschaden eintritt, regelméRig auch Sachschaden in
groRem Ausmald (§ 177 Abs 1 StGB) an den Rechtsgitern jenes anderen EBU eintreten, welches

mit seinen Eisenbahnbediensteten fir den Eisenbahnunfall nicht (mit)verantwortlich ist.

%5 Hilf/zeder WK2 VbVG, § 3 RZ 19
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Wenn also beispielsweise ein Guterzug entgleist (weitere Annahme: der Guterzug ist unbeladen
ohne Guter dritter Personen), dann wird regelmaRig ein Schaden nicht nur an den
Eisenbahnfahrzeugen des EVU auftreten, sondern auch an der Infrastruktur des EIU (Gleisoberbau
und/oder Gleisunterbau, Signale und Signalmasten, Oberleitung etc.). RegelmaRig wird bei einem
solchen ,harmlosen Eisenbahnunfall® ein Sachschaden in erheblichem Ausmald an der

Eisenbahninfrastruktur vorliegen, der den Tatbestand des § 177 Abs 1 StGB erfillen kdnnte.

Eine Verbandsverantwortlichkeit wird also nur dann von vornherein auszuschlielen sein, wenn
erheblicher Sachschaden (und eben kein Personenschaden) nur auf Seiten jenes EBU vorliegt,

deren Eisenbahnbedienstete alleine den Unfall verwirklicht haben.

6.5.6 Die Mitarbeiter(anlass)tat - § 2 Abs 2 VbVG iVm § 3 Abs 3 Z1VbVG

6.5.6.1 Mitarbeiter - § 2 Abs 2 VbVG

Mit der Interpretation des Mitarbeiterbegriffes im Sinne von §2 Abs2 VbVG gibt es im

Eisenbahnwesen keine Interpretationsprobleme.

RegelmalRig bedienen sich die EBU zur Erflllung ihrer Aufgaben Personen, die im Verhaltnis zum
EBU in einem Arbeits-, Lehr- oder anderen Ausbildungsverhéltnis oder zumindest als

arbeitnehmerahnliche oder tberlassene Arbeitskrafte tatig werden (8 2 Abs 2 Z 1 und 3 VbVG).

VerstoRe von Mitarbeitern eventueller vom Verband wirtschaftlich unabhéngiger Subauftragnehmer
lassen sich nicht unter die Mitarbeitertat des § 3 Abs 3 VbVG subsumieren.® Die Prufung der
wirtschaftlichen Unabhangigkeit ist prazise vorzunehmen, um Scheinkonstruktionen zur Umgehung

des verbandsrechtlichen Mitarbeiterbegriffes hintan zu halten.

Fir die dem auftraggebenden Verband tatsachlich fremden Arbeitnehmer/arbeitnehmeréhnlichen
Personen haftet der Subauftraggeber als Verband.

Hinsichtlich des auftraggebenden Verbandes ist in solchen Fallen aber dennoch zu Uberprifen, ob
er nicht doch verbandsrechtlich zu belangen ist. Dies kann der Fall sein, wenn seine
Entscheidungstrager eisenbahnrechtliche und/oder arbeithehmerschutzrechtliche
Koordinationspflichten verletzt haben (Entscheidungstréagertat iS § 3 Abs 2 VbVG).

6.5.6.2 Objektiv sorgfaltswidrige Tathandlung - § 3 Abs 3 Z1VbVG

Die Erfulllung des Tatbildes durch Mitarbeiter genligt. Keine Rolle spielt es, ob der/die Mitarbeiter
subjektiv in der Lage war(en), die objektiv gebotene Sorgfalt einzuhalten. Eine schuldhafte
Begehung der Tat durch den/die Mitarbeiter ist somit nicht erforderlich fir die Sanktionierung eines

Verbandes bei den Fahrlassigkeitsdaten der Eisenbahnunfalle.

1% Hilfizeder in WK2 VbVG § 2 RZ 26, siehe auch Hilf/Zeder in WK2 VbVG § 2 RZ 20: Arbeitnehmerbegriff iS § 1 Abs 1 DHG
und 8 51 Abs 1 und 3 ASGG

Verkehr und Infrastruktur n



Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

Es durfen aber keine Rechtfertigungsgriinde und Strafaufhebungsgriinde auf Mitarbeiterseite

vorliegen.157

Wird der beim Eisenbahnunfall objektiv sorgfaltswidrig handelnde Eisenbahnbedienstete getotet
(Annahme: er ist der einzige ,Mitarbeitertater”), hindert der Tod dieses Eisenbahnbediensteten die
Verfolgung des Verbandes nicht.'*®

Zumal bei der Entscheidungstragertat der konkrete Entscheidungstrager namentlich nicht feststehen
muss (siehe gleich unten Kapitel 6.5.7) ist davon auszugehen, dass es auch nicht notwendig ist,
einen namentlich bekannten Mitarbeiter zu ermitteln. Es muss gentgen, wenn dieser auf einen

bestimmten Personenkreis eingeschrénkt werden kann.

6.5.7 Risikoerh6hung durch Sorgfaltsverstop eines Entscheidungstragers

6.5.7.1 Entscheidungstrdger und Delegationsproblematik - § 2 Abs 1VbVG

Keine Auslegungsprobleme bereitet 82 Abs1 Z1 und Z 2 VbVG, wenn dort Geschéftsfihrer,
Vorstandsmitglieder, Prokuristen oder aufgrund organschaftlicher oder rechtsgeschéftlicher
Vertretungsmacht in vergleichbarer Weise dazu befugte Personen, die den Verband nach aul3en
vertreten konnen ( = Personen mit Generalhandlungsmacht, Vertretungsmacht flr eingeschrankte
Tatigkeitsbereiche ist nicht ausreichend, wohl aber eine Beschrankung auf einzelne

159
)

Niederlassungen und Mitglieder des Aufsichtsrates oder des Verwaltungsrates als

Entscheidungstrager definiert sind.

Probleme bereitet hingegen schon eher in § 2 Z 2 die Wortfolge, wer ,sonst Kontrollbefugnisse in
leitender Stellung ausibt* und Z3 VbVG, wer ,sonst mallgeblichen Einfluss auf die

Geschaftsfihrung des Verbandes ausubt*.

Die Literatur versteht unter Kontrollorganen im Sinne des VbVG Personen, die im
Unternehmensverband eingegliedert sind (also nicht externe Personen: Berater) und zwar
beispielsweise Leiter einer Revisionsabteilung und allgemein Personen, die die Moglichkeit haben,
in die Verwaltung bzw. Organisation des Verbandes einzugreifen, wobei bei groRReren
Organisationen die Kontrollbefugnis fir Teilbereiche mit einem gewissen Umfang ausreicht.
Wesentlich ist, dass die Kontrolle tatsdchlich ausgetbt wird (oder nach Ansicht des Verfassers
dieser Studie jedenfalls die Kompetenz zur Kontrolle besteht). Die Befugnis dazu reicht nicht aus,

wobei hierauf kein strenger MaRstab anzulegen ist.**

7 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 36
%8 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 39
%9 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 2 RZ 8

%0 Boller, Die strafrechtliche Verantwortlichkeit von Verbanden nach dem VbVG (2007) 137 sowie Hilf/Zeder in WK2 VbVG
§2RZ 16
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Die Bestimmung ,Personen mit mafigeblichen Einfluss auf die Geschéftsfihrung® ist ein vom
Gesetzgeber durchaus gewilnschter Auffangtatbestand. Darunter sind leitende Angestellte im Sinne
des 8 74 Abs 3 StGB zu verstehen, im Konzernverhaltnis aber auch leitende Fiuhrungskréfte einer

Muttergesellschaft, die zu Entscheidungstragern der Tochter werden.'®*

Betriebsleiter iSd § 21 EisbG und § 9 EisbVO, zusténdig fur die Sicherheit und die Ordnung des
Betriebes einer Eisenbahn sind idR nicht Mitglieder der Geschéftsfiihrungs- und Vorstandsebene.
Anders als in Deutschland sind in Osterreich Betriebsleiter nur ,angestellte Berater* der

Geschaftsfihrer/Vorstande. Sie haben auch keine Personalhoheit.*®?

Aufgrund ihrer wesentlich
starkeren eisenbahngesetzlichen Sonderstellung in Deutschland sind die Betriebsleiter dort aber

Entscheidungstrager.'®

Geschaftsbereichsleiter  (Flhrungskréafte 1) und unter Umstanden  Geschéftsfeldleiter
(Fuhrungskrafte 2) sind aber wohl Entscheidungstrager. Dies gilt nicht mehr fir Bereichsleiter
(Fuhrungskrafte 3) und Fuhrungskrafte vor Ort (Samtliche sind die der Arbeitnehmerschutzbehérde
gemeldeten, Uberdrtlichen Sicherheitskrafte gemafl § 3 Abs 6 ASchG.)

Ergibt die fur jeden Anlassfall vorzunehmende rechtliche Beurteilung, dass diese eisenbahntypische
Personengruppe der Fuhrungskréafte 1 und 2 nicht Entscheidungstréger sind, weil sie im betroffenen
EBU bezuglich der vorzunehmenden Verrichtungen in einem Unterordnungsverhéltnis stehen, liegt
dann aber keine wirksame Pflichtenibertragung vor und somit bleibt der Ubertragende

Entscheidungstrager in seiner Kontrollpflicht.***

Zu Beginn der Ermittlungen wird es sich empfehlen, vom belangten Verband ein Organigramm

abzuverlangen mit der Darstellung der fir den betroffenen Betriebsablauf verantwortlichen

Personen in absteigender Reihenfolge samt Funktionsbeschreibungen (Aufgabenprofile).

Der konkrete Entscheidungstrager muss namentlich nicht feststehen. Die Verbandsverant-
wortlichkeit soll nicht daran scheitern, dass im konkreten Fall ungeklart bleibt, welcher
Entscheidungstrager die Verbandstat begangen hat. Gerade in einem solchen Fall soll das

Verbandsstrafrecht ebenfalls eingreifen.*®

Mit denselben Uberlegungen sollte damit den gerade bei groBen EBU sowohl unabsichtlich als

auch absichtlich (mit Blick auf das VbVG) angeordneten und durchgefiihrten Delegationen von

181 Boller, 139ff und Hilf/Zeder in WK2 VbVG § 2 RZ 18

182 personalhoheit: Auswahl, Ausbildung, Weiterbildung und Training, Uberwachung

183 350 jedenfalls die Rechtsmeinung in Deutschland, siehe Giirtler in Gesetz tiber Ordnungswidrigkeiten (Miinchen 2012)

8§130Rz7
184 steininger, Verbandsverantwortlichkeitsgesetz, § 3 Rz 45

185 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 30
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Verbandspflichten auf Mitarbeiter unterer Ebenen oder gar Auslagerungen an Externe (Lieferanten,

Konsulenten, Unternehmensberater etc.) wirksam begegnet werden kénnen.

Steininger weist zu Recht daraufhin, dass grundsatzlich - wie er sich ausdriickt - nur ,,disponible®
Pflichten von der Entscheidungstréagerebene auf die Mitarbeiterebene wirksam ubertragen

werden kénnen.*®

Die Wahrnehmung, Austbung und Kontrolle von Verbandspflichten stellen keine disponiblen
Aufgaben dar. Steininger stellt klar, dass Pflichtendelegationen zwar beispielsweise in 8§ 9 Abs 2
VStG vorgesehen sind und in 8 9 Abs 1 GewO (und [Anmerkung des Verfassers dieser Studie]
auch 8 3 Abs 6 ASchG oder speziell fur das Eisenbahnwesen §9 EisBVO). Nach den
diesbeziiglichen Rechtsquellen seien aber der Unternehmer bzw die juristische Person selbst fir
die Einhaltung der Rechtsvorschriften verantwortlich.*®” Dadurch dass sie einen verantwortlichen
Beauftragten bestellen kdnnen, der an ihrer Stelle verwaltungsstrafrechtlich handelt, &ndere sich
nichts an der Entscheidungstragerstellung des Vorstandes/der Geschaftsfuhrung. Eine umfassend
wirksame Pflichtenubertragung iS der Entledigung aller Verantwortung liege nur vor, wenn der
Beauftragte in keinem Unterordnungsverhdltnis beziglich der vorzunehmenden Verrichtungen
stehe.

Steininger ist vorbehaltlos beizupflichten. Anzumerken ist, dass der Beauftragte, der in keinem
Unterordnungsverhaltnis beziglich der vorzunehmenden Verrichtungen steht, auf3erdem dann
selbst wieder Entscheidungstrager ist, weil er dann malgeblichen Einfluss auf die
Geschaftsfihrung iS § 2 Abs 1 Z 3 VbVG ausiibt und nicht mehr Mitarbeiter iS des VbVG ist.

Wenn — wie in der Praxis zu beobachten sein soll — eine umfassende Pflichtenibertragung
verbunden mit der Entledigung aller Verantwortung von Entscheidungstragerebene auf
Mitarbeiterebene stattfindet, so ist diese verbandsstrafrechtlich als nicht gesetzt zu betrachten und

somit unwirksam.

Anzumerken ist ferner, dass Leitungs-, Aufsichts- oder Kontrollpflichten niemals ,disponible®
Pflichten sind, sondern solche des zwingenden Rechts. Damit ist aber auch klargestellt, dass
Auslagerungen solcher Pflichten an Externe verbandsrechtlich unbeachtlich sind. Der
auftraggebende Verband wird nicht frei seiner Verantwortung. Er haftet weiterhin, wobei uU noch

die strafrechtliche Haftung des auftragnehmenden Verbandes hinzutritt.

Jede andere Interpretation erscheint unrichtig, kénnte doch jeder Eisenbahnverband willkirlich die

Verantwortung nach dem VbVG dadurch unterlaufen, indem er die Verantwortung fir die

1% steininger, Verbandsverantwortlichkeitsgesetz, Kommentar (Linde-Verlag), § 3 VbVG, Rz 43 - 46, insb. Rz 43

%7 Siehe Wortlaut des § 9 Abs 1 EisbVO: ,Der verantwortliche Betriebsleiter hat unbeschadet der Verantwortung des
Eisenbahnunternehmens fiir die Sicherheit und Ordnung ... zu sorgen.”
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technischen, organisatorischen oder personellen MalRnahmen im Sinne des § 3 Abs 3 Z 2 VbVG auf

Manager der unteren Ebenen oder externe Unternehmer auslagert.

Grol3e EBU waren ferner bei einer solchen Delegation gegeniber kleineren EBU gleichheitswidrig
privilegiert, haben doch entsprechend groRe EBU ungleich mehr personelle und finanzielle
Mdoglichkeiten, die VbVG-Aufgaben der Vorstands-/Geschaftsfiihrungsebene (wesentliche
technische, organisatorische oder personelle Mallhahmen zur Verhinderung von Straftaten) auf
Mitarbeiterebene weit unterhalb der Vorstands-, Geschéftsfuihrer-, Prokuristenebene oder auf

externe Ebenen weit auRerhalb der Vorstands-, Geschaftsfihrer-, Prokuristenebene auszulagern.

Es ware auch unsinnig, wenn der Verband die ihn treffenden Verbandspflichten zulassigerweise auf
Entscheidungstrager (berwalzen darf, die Entscheidungstrager sich aber wiederum dieser
Garantenpflichten durch Uberwélzung auf untere oder externe Ebenen entledigen, also fiir
Gefahrenquellen nicht verantwortlich sind und somit der Verband bei kluger ,Verbandsdelegation®

stets straflos bleibt.

Zu beachten ist ferner, dass die Verlagerung ,der Verantwortung zu tief nach unten® und/oder eine
undurchsichtige Verantwortungsverteilung ohnedies unwirksame MalRnahmen zur Umgehung der
Verbandsverantwortlichkeit sind, weil solche MaBhahmen einen verbandsmafig zu ahndenden

Organisationsmangel darstellen.*®®

Klar ist weiters, dass die strafrechtliche Verantwortlichkeit des Verbandes nur ausgelodst wird, wenn
der Entscheidungstrager die Tat in seiner Funktion als Entscheidungstrdger des Verbandes
begeht.'®

Verursacht beispielsweise der Vorstand eines EVU wahrend der ,Erhaltungsfahrt® seines
Triebfahrzeugfuhrer-Scheines einen Unfall rechtswidrig und schuldhaft und ist dieser
Eisenbahnunfall nicht auch auf eine Sorgfaltspflichtverletzung auf Entscheidungstragerebene
zurlickzufiihren, die risikoerhéhend fiir den Eisenbahnunfall war, wird die Verbandsverant-
wortlichkeit nicht ausgelést. Es ist das Strafverfahren nur gegen den Triebfahrzeugfihrer

einzuleiten, der zuféllig auch Vorstand des EVU ist. Das EVU ist verbandsmé&Rig nicht zu belangen.

6.5.7.2 Sorgfaltsverstop/Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers - § 3 Abs 3 Z 2
VbVG

Alle MalRBnhahmen (nicht nur technische, organisatorische und personelle; siehe Gesetzeswortlaut
des §3 Abs 3 Z2 VbVG: , ..., insbesondere indem sie wesentliche technische, organisatorische
oder personelle MaRBnahmen ...“) zur Tatverhinderung sind zu setzen, soweit sie nach den
Umstanden geboten und zumutbar sind.

Solche MaRnahmen sind beispielsweise Richtlinien, Schulungen, Wartungen, Uberwachung der

%8 350 Giirtler, Gesetz tiber Ordnungswidrigkeiten (Miinchen 2012) § 130 Rz 14

189 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 29
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Pflichten zur sicheren Betriebsfihrung, Stichproben und dergleichen mehr, wobei nur die
170

Unterlassung wesentlicher Malnahmen zur Verbandsverantwortlichkeit fihren soll.
Unter Sorgfaltsverstof3, auch Sorgfaltspflichtverletzung, fasst der Verfasser dieser Studie die
AuRerachtlassung der nach den Umstanden gebotenen und zumutbaren Sorgfalt zusammen,

insbesondere indem Entscheidungstrager ,wesentliche technische, organisatorische oder

personelle MaRnahmen zur Verhinderung solcher Taten unterlassen haben®.

Der Begriff Organisationsverschulden oder Organisationspflichtverletzung erscheint zwar griffiger,
deckt aber vom Wortsinn her eher nur die Unterlassung ,organisatorischer Mallnahmen* ab
(Hilf/Zeder sprechen von einer Organisationspflichtverletzung®™* und verstehen darunter Leitungs-,

Koordinations- und Uberwachungs(Kontroll)pflichtverletzungen).

Der Sorgfaltsmal3stab ergibt sich aus den im Kapitel 6.5.3 (Verletzung von Verbandspflichten)
dargestellten Rechtsnormen, Verkehrsnormen oder subsidiar aus dem hypothetischen Verhalten
des mit den rechtlich geschitzten Werten verbundenen Menschen aus dem Verkehrskreis des

Taters, die es im EBU einzuhalten bzw. auch umzusetzen gilt.

So sind generelle Rechtsakte (Gesetze, Verordnungen, Normen) und individuelle Rechtsakte
(Bescheide) entsprechend umzusetzen und/oder auch zu konkretisieren in jenen Normen, die sich
die EBU selbst zu geben haben (die in Kapitel 6.5.3 erwahnten Dienstvorschriften,

Dienstanweisungen, Dienstbehelfe, Handblcher, Richtlinien, Checklisten, Erlauterungen etc.).

Dies ist Ausfluss der Leitungspflicht,'"?

weil die Entscheidungstrager sowohl fir die
Unternehmensorganisation (organisatorische Mal3hahmen), also den Betriebsaufbau, als auch den

sicheren Betriebsablauf (= Arbeitsvorgang iS des ASchG) verantwortlich sind.

Teil der Leitungspflicht ist ferner, den Mitarbeitern geeignete Ressourcen und dem technischen
Stand entsprechende Arbeitstatten und Arbeitsmittel zur Verfugung zu stellen (technische

MalRRnahmen).

Zur Leitungspflicht gehort ebenfalls die Auswahl der fur den sicheren Betriebsablauf geeigneten
Mitarbeiter, deren Einweisung samt Ausbildung, Wissenserhaltung und Weiterbildung in der

notwendigen Anzahl (personelle Malinahmen).

Die Koordinationspflicht umfasst nicht nur die Absicherung von unternehmenseigenen
Schnittstellen, sondern auch insbesondere zu Dritten (andere EBU, mit denen das EBU
zusammenwirkt, Subauftragnehmer, Kunden, unbeteiligte Dritte, aber auch beispielsweise

Einsatzorganisationen wie Polizei, Bundesheer, Rettung, Feuerwehr).

0 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 41 - 43
1 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 33
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Siehe Hegnon, Aufsicht als Leitungspflicht, Corporate Compliance Zeitschrift 2009, 57f
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Die Aufsichtspflicht erstreckt sich Uber die technischen, organisatorischen und personellen
MaRnahmen im Sinne einer stichprobenartigen, jederzeit méglichen Uberprifung, deren Intensitét

von der Gefahrengeneigtheit abhangt.'”

In_der Regel begriinden die Sorgfaltspflichtverletzungen technischer, organisatorischer oder

personeller Natur ,Systemfehler®, weil hier durch eine unterlassene generelle MaRnahme (z.B.

") eine Gefahrenquelle fiir

auch begangen durch Schaffung ,gefahrlicher® Dienstanweisungen
einen bestimmten Bereich geschaffen wird, die sich jederzeit an verschiedensten Ortlichkeiten

jenes Bereiches in Form eines Unfalles auswirken kann.
Welche MaRnahmen bzw Vorkehrungen geboten und zumutbar sind, ist im Einzelfall zu prifen.

Entscheidende Faktoren sind unter anderem die Art, GréRe, Struktur und Branchenzugehérigkeit
des Verbandes, die Gefahrlichkeit des Tatigkeitsbereiches, die Ausbildung und Verlasslichkeit der

Mitarbeiter,*” 176

wobei aber anzumerken ist, dass ein grolles strukturiertes EBU auf
Schnittstellenproblematiken innerhalb des eigenen Unternehmens und gegenliber anderen
Unternehmen besonders zu achten hat. Gerade grofe EBU haben namlich Sorgfalt zu legen auf
die Gefahren, die typischerweise mit dem Betrieb groRer Unternehmen verbunden sind. Die Grof3e
eines EBU, welches moglicherweise konzernartig aufgesplittet ist, ist daher ausdriicklich kein

~Entlastungsfaktor®.

Wenn Hilf/Zeder darauf verweisen, dass Richtlinien fir die unterschiedlichen Faktoren der
verwaltungsrechtlichen Judikatur entnommen werden kénnen'”’, ist diese zusammengefasst wie

folgt zu zitieren:

VwGH 30.3.1982, Z. 1 81/11/0087:
.Bei zunehmendem Betriebsumfang ist es Pflicht des Unternehmers, der naturgemaf
personlich nicht mehr samtlichen Uberwachungsaufgaben nachkommen kann, durch
ein ausreichend dichtes und zulanglich organisiertes Netz von ihrerseits wieder
Uberwachten Aufsichtsorganen dafiir zu sorgen, dass die im Unternehmen von den
Beschéftigten zu beachtenden Vorschriften diesen nicht nur bekannt sind, sondern
auch tatséchlich im Einzelfall eingehalten werden (Hinweis E 9.10.1979, 2762/78)."

VwGH 30.3.1982, Z. 1 81/11/0087:
.Die Norm des 89 Abs.1 AZG dient dem gesundheitichen SCHUTZ der

Dienstnehmer, zu deren Gunsten diese Vorschrift erlassen wurde, weshalb der
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Ebenfalls Hegnon, Aufsicht als Leitungspflicht, Corporate Compliance Zeitschrift 2009, 57f

" sjehe etwa Kapitel 7.13 (Dienstanweisung zur Ausschaltung einer Sicherheitseinrichtung)

% Hilf/Zeder in WK2 VbVG § 3 RZ 4, die EBRV 994 Blg Nr. XXII. GP 23 zitierend

% Ganz im Gegensatz zur Anfragebeantwortung der Bundesministerin fiir Justiz (Kapitel 5.5 und 5.6)

1

=)

" Hilffzeder in WK2 VbVG § 3 RZ 42
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Dienstgeber dafiir zu sorgen hat, dass die gesetzlichen Vorschriften eingehalten

werden.”

VwWGH 23.04.1982, GZ 2984/80
,Ubertragt ein Unternehmer die Besorgung einzelner Angelegenheiten anderen
Personen, dann ist das mangelnde Verschulden im Sinne des § 5 Abs. 1 VStG dadurch
nachzuweisen, dass alle MalRnahmen getroffen wurden, die unter den vorhersehbaren
Verhdltnissen die Einhaltung der gesetzlichen Vorschrift mit gutem Grund erwarten
lassen. Der Umstand, dass das Unternehmen Uber eine so grof3e Zahl von
Zweigniederlassungen und Filialen verflgt, dass dem strafrechtlich Verantwortlichen
personlich eine ausreichende Uberwachung der Einhaltung der gesetzlichen Vorschrift
nicht moglich ist, reicht nicht hin, die Schuldlosigkeit des Verantwortlichen
anzunehmen. In einem solchen Fall ist durch ein ausreichend dichtes und zulanglich
organisiertes Netz dafir zu sorgen, dass die im Unternehmen zu beachtenden
Vorschriften den Betroffenen nicht nur bekannt sind, sondern auch tatsachlich im

Einzelfall eingehalten werden.”

VWGH 15.02.1994, GZ 92/05/0074, VWGH 24.06.1994 GZ 94/02/0235
.Insbesondere liegt Fahrlassigkeit des Entscheidungstragers vor, wenn sich der
Entscheidungstréger nicht davon Uberzeugt, ob sein Auftrag im Sinne des Gesetzes
befolgt worden ist. Der Geschéaftsfiihrer/Vorstand, der sich in erster Linie mit
Akquisition, Leitungsmaflnahmen, Finanzierung, Personal etc. befasst, hat den

Bevollméachtigten (in diesem Fall fur Baustellendberwachung) zu beaufsichtigen.

VwWGH 29.06.1999 GZ 98/14/0172
,Die Argumentation mit fehlendem Auswahlverschulden geht fehl. Die Kontrollpflichten
und Kontrollmechanismen sind derart einzurichten, dass der zur Vertretung einer
juristischen Personen Berufene die Tatigkeit der von ihm beauftragten Personen in
solchen Abstanden uberprift, die es ausschlieen, dass die Verletzung von (in jedem

Fall abgabenrechtlichen Pflichten) auszuschlief3en ist.*

VwGH 18.11.2003, ZI 2001/03/0342:
,Der geman § 9 VStG Verantwortliche muss bei der Beaufsichtigung der eingesetzten
Mitarbeiter mit der erforderlichen Sorgfalt Uber die Einhaltung
verwaltungsstrafrechtlicher Normen im Téatigkeitsbereich des Unternehmens wachen.
Mafgeblich ist, ob der Beschwerdefiihrer als Verantwortlicher gemafl § 9 Abs. 2 VStG
alle MaBRnahmen getroffen hat, die unter den vorhersehbaren Verhaltnissen die
Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften im Tatigkeitsbereich des Unternehmens mit
gutem Grund erwarten lassen. Die bloRe Erteilung von Weisungen reicht nicht hin,

entscheidend ist deren wirksame Kontrolle, wobei vom strafrechtlich Verantwortlichen
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die entsprechenden MaRnahmen zur Kontrolle bzw. das von ihm angewendete

diesbeziigliche Kontrollsystem jeweils darzulegen sind.*

VWGH 25.01.2005, ZI 2004/02/0293:
LIst es méglich, dass Arbeitnehmer ,des Ofteren” ungesichert arbeiten, ohne dass dies
trotz des eingerichteten ,Kontrollsystems* liberhaupt bemerkt wird, so kann jedenfalls
nicht von einem wirksamen Kontrollsystem, das die Einhaltung der
(arbeitnehmerschutzrechtlichen) Vorschriften mit gutem Grund erwarten lasst,

ausgegangen werden.”

VwGH 25.01.2005, ZI 2004/02/0293:
,BloR stichprobenartige Uberpriifungen der Baustellen und die Erteilung von
Weisungen reichen fur das geforderte Bestehen eines wirksamen Kontrollsystems zur
Hintanhaltung von Versto3en gegen Arbeitnehmerschutzvorschriften ebenso wenig wie
eine Verwarnung fur den ersten festgestellten Verstol3 aus (vgl VwGH 20.12.1996, ZI
93/02/0306)."

Die Sorgfaltsanforderungen an die Entscheidungstrager durfen aber nicht Uberspannt und
unrealistisch werden. Gradmesser hieflr ist immer die Eigenverantwortlichkeit des Mitarbeiters
unter der Voraussetzung, er wurde ordnungsgeman geschult, weitergebildet, hatte die notwendigen
Kapazitaten zur Verfigung (zeitlich, materiell) sowie die notwendigen Durchgriffs- und
Entscheidungsmdéglichkeiten.

Dort aber, wo das rechtswidrige Verhalten des Mitarbeiters Folge eines fehlenden
Risikobewusstseins ist oder das Ergebnis mangelhafter Organisation oder mangelhafter
Aufgabenverteilung oder auch Uberforderung eines gewissenhaften Mitarbeiters, ist die
Zurechnung zum Verband stets zu bejahen.*”®

6.5.7.3 Risikoerhdhung - § 3 Abs 3Z 2 VbVG

Gemal § 3 Abs 3 Z 2 VbVG ist Voraussetzung fur die Verbandsverantwortlichkeit nur, dass die
Begehung der Anlasstat in Folge von Entscheidungstragerfehlern erméglicht oder wesentlich
erleichtert wurde.

Hinsichtlich des Zusammenhanges zwischen Sorgfaltspflichtverletzung auf Entscheidungs-
tragerebene und Mitarbeiter(anlass)tat wird vom Gesetz nicht auf ein strenges Kausalitats-
erfordernis abgestellt; es wird vielmehr die Risikoerhéhung fur ausreichend erachtet.’”® Es genugt,

wenn die Sorgfaltspflichtverletzung die Anlasstat erleichtert hat.

8 Boller, Die strafrechtliche Verantwortlichkeit von Verbanden nach dem VbVG (2007) 185ff

1 Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 3 RZ 45
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Auch in den EBRYV ist ausdriicklich dargestellt, dass lediglich eine Risikoerhthung vorliegen muss.
Nicht gefordert werden soll hingegen der Nachweis, dass die gebotene Sorgfalt die Tat tatséchlich

verhindert hatte.*®°

6.5.8 Ausnahmefall (direkte) Entscheidungstragertat

Der typische Eisenbahnunfall wird durch einen oder mehrere Mitarbeiter ausgeldst, der/die

unmittelbar am Betrieb der Eisenbahn beteiligt ist/sind.

Allerdings sind auch Eisenbahnunfalle denkbar (wenn auch selten), die durch einen
Entscheidungstrager tatbestandsmafig rechtswidrig und schuldhaft begangen werden - ohne dass

noch ein Mitarbeiter an der Verwirklichung des Unfalles beteiligt ist.

In diesen Fallen ist dem Entscheidungstrager/den Entscheidungstragern (sei er oder seien sie auch
nicht bestimmbar) die tatbestandsmafiige, rechtswidrige und schuldhafte Begehung der Tat

nachzuweisen.

Dies ist denkbar bei technischen Gebrechen. So sind gemaR § 39b Abs 1 Z 3 EisbG (Teil des
Sicherheitsmanagementsystems) Verfahren zu entwickeln, mit denen sichergestellt wird, dass
bestimmte Normen und Vorgaben wahrend der gesamten Lebensdauer des verwendeten Materials
erfullt werden oder gemalR § 39 Abs 1 Z 4 EisbG Verfahren und Methoden fur Risikobewertungen
und MaRRnahmen zur Risikokontrolle.

Ist also beispielsweise das Wagenuntersuchungskonzept fehlerbehaftet und kommt es infolge der
dadurch zu grof3en Wartungsintervalle oder zu geringen Wartungsarbeiten zum Bruch einer Achse
oder zum unbeabsichtigten Offnen einer Wagentir und in weiterer Folge ohne Dazwischentreten

181

eines Mitarbeiters zu einem Unfall™" | liegt eine Entscheidungstragertrat iS 8 3 Abs 2 VbVG vor.

Erinnert sei auch an die Ausfiihrungen in Kapitel 6.5.6.1.

Dort wurde ausgefuhrt, dass fur die dem auftraggebenden Verband tatsdchlich fremden
Arbeitnehmer/arbeitnehmerahnlichen Personen der Subauftraggeber als Verband haftet, dass
hinsichtlich des auftraggebenden Verbandes in solchen Féllen aber dennoch zu tberprifen ist, ob er
nicht doch verbandsrechtlich zu belangen ist. Dies kann der Fall sein, wenn seine
Entscheidungstrager eisenbahnrechtliche und/oder arbeitnehmerschutzrechtliche

Koordinationspflichten verletzt haben.

18 EBRV 994 Blg. Nr. XXIl. GP, Besonderer Teil, Zu § 3, 23: Auch ist irrelevant, ob der Entscheidungstrager damit
gerechnet hat oder damit hatte rechnen mussen, dass die Unterlassung der Vorkehrungen die Tat erleichtert hat.
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Siehe Kapitel 7.10 -,Rubentransporter”
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Der Praxisfall ,Hobbyeisenbahner” in Kapitel 7.5 zeigt auf, dass beispielsweise auch
Eisenbahnunfélle infolge Verletzung allgemeiner Verkehrssicherungspflichten eine
Entscheidungstragertat iS § 3 Abs 2 VbVG darstellen kénnen.

6.5.9 Strafaufhebungs- und StrafausschlieBungsgriinde

Diesbezlglich ist im VbVG, sofern man nicht rechtsdogmatisch unkorrekt das Verfolgungsermessen
der Staatsanwaltschaft zu 8 18 VbVG auch unter Strafaufhebungs- und StrafausschlieBungs-

griinden normiert, nichts geregelt.

Zweifellos gelten aber die Strafaufhebungs- und StrafausschlieBungsgriinde des StGB auch fiir das

VbVG und deren Normadressaten.

6.5.10 Das Verfolgungsermessen der Staatsanwaltschaft - § 18 VbVG

Dem Verband steht das Recht auf Verfahrenseinstellung wegen Geringflgigkeit geman § 191 StPO

ebenso zu wie einer natiirlichen Person.®?

Darliber hinaus kann die Staatsanwaltschaft gemalR § 18 VbVG von der Verfolgung eines
Verbandes aus weiteren Geringfligigkeits- und prozessékonomischen Erwagungen absehen oder
zurticktreten.™®® Schon die Uberschrift des § 18 ,Verfolgungsermessen® signalisiert im Unterschied
zur StPO, dass Verbande iS des Opportunitatsprinzips gegeniber natirlichen Personen privilegiert
sind.™®

Abwagungskriterien sind die Schwere der Tat, das Gewicht der Verbandspflichtverletzung, das
Gewicht des Sorgfaltsversto3es, die Folgen der Tat, das Verhalten des Verbandes nach der Tat
(z.B. teilweise oder vollstandige Schadenswiedergutmachung oder zumindest ernstliches Bemiihen
darum durch den Verband, aber auch jede andere positive Verhaltensweise, wie die Kooperation bei
der Tataufklarung oder das Setzen von Praventionsmaf3nahmen), die zu erwartende Hohe einer
Uber den Verband zu verhangenden Geldstrafe, bereits eingetretene oder unmittelbar absehbare
rechtliche Nachteile des Verbandes oder seiner Eigentimer aus der Tat (Schadensgutmachung,
verwaltungsbehordliche Manahmen, strafrechtliche Sanktionierung).'®

Bei solchen Geringfugigkeitskriterien und prozessdkonomischen Erwdgungen, gepaart mit

Strafzweckerwagungen™®® ist der belangte Eisenbahnverband und somit auch das belangte EBU

82 Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 3 RZ 27
18 Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 18 RZ 1 und 2

8 50 im wesentlichen Hilf, Das dsterreichische Unternehmensstrafrecht (VbVG) - Konzept und erste Erfahrungen, AnwBI

2013, 415 (416)
185 Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 18 RZ 6

188 Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 18 RZ 1
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gegeniber einer natirlichen Person unverhaltnismafiig privilegiert. Aber hiezu hat sich der

Gesetzgeber entschieden, was zu akzeptieren ist.

Gewisse Abhilfe bietet aul’erdem 8§18 Abs 2 VbVG, dass von der Verfolgung jedoch nicht
abgesehen oder zuriickgetreten werden darf, wenn diese aus spezialpraventiven oder
generalpraventiven Grunden nicht geboten ist oder eine Verfolgung des Verbandes ,sonst wegen

besonderen o6ffentlichen Interesses” geboten erscheint.

Dennoch rdumt aber selbst § 18 Abs 2 VbVG dem Staatsanwalt einen weiten Ermessungsspielraum
ein und kann ein solcher gut das allenfalls mangelnde persdnliche Engagement des Staatsanwaltes

Uberdecken.

Hilf/Zeder merken zum Ausnahmetatbestand des ,besonderen 6ffentlichen Interesses” an, dass der
Gesetzgeber diesen nicht néher definiert hat. 8§ 18 Abs 2 Z 3 VbVG bleibe unklar und es dréange sich
der Verdacht einer Leerformel auf. Das in den EBRV BIgNR XXII.GP, 34 angeflhrte Beispiel

vermdoge aber ein wenig Licht ins Dunkel zu bringen.™®’

In der Regierungsvorlage™® wird generell zu § 18 VbVG ausgefihrt:

Die Einfuhrung einer Verantwortlichkeit von Verbanden fur Straftaten sei eine tiefgreifende
Neuerung und bedeute Neuland fiir die Verfolgungsbehtrden aber auch fur die Wirtschaft. Wie wohl
sich die Verantwortlichkeit von Verbanden am Individualstrafrecht orientiere, unterscheide sie sich
von diesem doch insoweit, als dem Aspekt in der Pravention eine noch gréfRere Bedeutung
zukomme als dort: Einerseits kdnne von Verbanden erwartet werden, dass sie aktive Mal3hahmen
ergreifen, um der Begehung von Taten entgegenzuwirken, Uber die sie verantwortlich gemacht
werden konnten. Andererseits seien auch die vorgeschlagenen Sanktionsmoglichkeiten
(Weisungen, Diversion) noch starker zukunftsorientiert (und damit praventiv) ausgerichtet als im

Individualstrafrecht.

Vor diesem Hintergrund biete sich im Verfahren gegen Verbéande an, vom traditionellen
Anklagezwang abzugehen und der Anklagebehdrde — innerhalb gewisser Grenzen — die Befugnis
einzuraumen, Opportunitatserwdgungen in die Entscheidung einflieRen zu lassen, ob ein Verband

verfolgt werden soll.

Der Ministerialentwurf habe als Voraussetzung fir ein Absehen oder einen Ruckgriff von der
Verfolgung das Kriterium vorgeschlagen, ob der Ermittlungs- und Verfolgungsaufwand zur
Bedeutung der Sache oder zu der zu erwartenden Sanktion auf3er Verhdltnis stehe. Weitere
Uberlegungen seien in der Folge auf eine noch breitere Basis gestellt worden. Bei der Beurteilung
der Bedeutung der Sache werde auf alle Umstande der Tat zu achten sein, insbesondere auf deren

Folgen und die damit entstandene Sozialstérung, aber etwa auch auf die Schwere der

87 Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 18 RZ 11 ff.

% EBRV 994 BIgNR XXII. GP, Besonderer Teil, Zu § 18, 34 f.
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SorgfaltsverstoRe. Im Rahmen der Abschatzung der Sanktion kénne auch bertcksichtigt werden, ob
zu erwarten sei, dass eine Geldbuf3e einbringlich sein werde.

Vor allem im bezirksgerichtlichen Verfahren werde diese UnverhéltnisméaRigkeit oft gegeben sein,
sodass dort eine Verfolgung eines Verbandes in vielen Fallen nicht angezeigt sein werde. Die in
§18 Abs2 Z1 und 2 VbVG angefilhrten Ausnahmetatbestédnde entsprachen den aus dem
Individualstrafrecht wohl bekannten spezial- und generalpraventiven Griinden, die keiner naheren

Erlauterung bedurften.

Der in Zahl 3 angefiihrte Ausnahmetatbestand des besonderen 6ffentlichen Interesses mache den
Kern des Verfolgungsermessens aus: Denn welche offentliche Interessen im Einzelfall die
Verfolgung angezeigt erscheinen lassen, kénne abstrakt nicht umschrieben werden. Ein
Anwendungsfall des o6ffentlichen Interesses kdnnte ein in die Zustandigkeit des Bezirksgerichtes
fallendes Delikt sein, bei dem aber eine zwischenstaatliche Verpflichtung besteht, eine
Verantwortlichkeit von Verb&dnden vorzusehen. Bei einem solchen Delikt ware es nicht
erstrebenswert, wiirde quasi routinemanig jedes Verfahren gegen einen Verband eingestelit.
Offentliches Interesse werde nicht mit medialer Aufmerksamkeit gleichzusetzen sein.

Soweit die Regierungsvorlage mit ihren erlauternden Bemerkungen.

Aus den zitierten Gesetzesmaterialien geht immerhin hervor, dass der in § 18 Abs 2 Z 3 VbVG
angefuhrte Ausnahmetatbestand des besonderen 6ffentlichen Interesses eine Verfolgung auch dann
notwendig macht, wenn keine spezial- oder generalpraventiven Grinde fir eine Verfolgung

vorliegen.

Positiv ist ferner die sich ergebende authentische Interpretation, dass ein besonderes 6ffentliches
Interesse eine zwischenstaatliche Verpflichtung sein kénnte, eine Verantwortlichkeit von Verbanden
vorzusehen, selbst wenn eben diese spezial- oder generalpraventiven Grunde keine Verfolgung

notwendig machen.

Im Obrigen ist zu bedenken, dass bei Eisenbahnunfallen idR sehr gravierende und gleich mehrere
Rechtsgutverletzungen stattfinden. Gerade bei einem solchen Verkehrsmittel, das von so vielen
Menschen benltzt wird, wird hierdurch ein Grad der Sozialstérung erreicht, dass die
Anklagebehorde nach jedem einzelnen Eisenbahnunfall sich veranlasst sehen sollte, zu prifen,
inwiefern eine Verbandspflichtverletzung oder Sorgfaltsverletzungen den Eisenbahnunfall

verursacht, ermoglicht oder zumindest erleichtert haben.

Die drei geltenden europarechtlichen Eisenbahnpakete'® lassen gar keinen Zweifel daran, dass es
der Wille der européischen Union ist, seine Mitgliedsstaaten u.a. zu einer gréReren Sicherheit und
allen erdenklichen MalRnahmen zur Reduzierung von Eisenbahnunfallen zu verpflichten. Werden

gegen Eisenbahnunternehmen Verbandsverantwortlichkeitsverfahren voreilig eingestellt oder

%9 gjehe Kapitel 2
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Ermittlungsverfahren gar nicht einmal eingeleitet, wird diese europarechtliche Verpflichtung verletzt -

und § 18 VbVG ist damit nicht sinnvoll ausgelegt.

Die seinerzeitige  Bundesregierung und der VbVG-Gesetzgeber erwarteten  von
(Eisenbahn)Verbanden, dass sie AktivmaRBnahmen ergreifen, um der Begehung von Taten
entgegenzuwirken. Diese Erwartung bedarf aber auch der Bereitschaft der Strafjustiz zur
Gesetzesvollziehung. Erfolgt im Anlassfall kein Vollzug, fallt die urspriingliche Annahme in sich
zusammen. Gerade ein im Wirtschaftsleben stehender Verband agiert durch seine
Entscheidungstrager als homo oeconomicus und entscheidet sich bei Sanktionslosigkeit fur die

glnstigste Variante.

Zu beachten ist, dass samtliche ésterreichischen EBU einem strikten Sparzwang unterliegen. Dieser
Sparzwang wird von der Managementebene unter Umstdnden auch deshalb Uber Gebihr
praktiziert, weil zumindest in namhaften &sterreichischen EBU mit Kosteneinsparungen auch
Bonuszahlungen fur Manager verbunden sind! Kommen die Strafgerichte zum Schluss, dass hier
nur ein menschliches Versagen des letzten Gliedes in der Kette vorliegt, gibt es keine
Veranlassung fir das betroffene EBU, seine technischen, organisatorischen und personellen

Mangel zu beheben. Dies erspart Betriebsausgaben!

Der einfache Mitarbeiter wird geopfert bzw. in vielen Féllen sogar unter tatkraftiger Mithilfe des
betroffenen EBU verurteilt, was sich in der Vermoégens- oder Freiheitssphare des

Eisenbahnbediensteten auswirkt.

Den Geschadigten wird der ersatzfahige Schaden durch den Eigentiimer ersetzt bzw. durch die
zustandige Haftpflichtversicherung! Das betroffene EBU hat keinen wie immer gearteten Nachteil
(abgesehen vom Tragen des eigenen Schadens) und auch die Manager und Entscheidungstrager,
die tatsachlich einen Verbandsverantwortlichkeitstatbestand gesetzt haben, haben keinen
personlichen Nachteil. Deren Boni flieBen weiterhin! Eine solche Unfallsaufarbeitung ergibt keinen

Anreiz zu nachhaltigen Veranderungen.

RegelméaRig behaupten die Pressereferenten der betroffenen EBU bereits einige Stunden nach dem
jeweiligen Eisenbahnungliick, es liege menschliches Versagen vor. Unter menschlichem Versagen
wird bisher ausschlie3lich das menschliche Versagen des letzten Gliedes in der Kette, also des
ausfuhrenden Triebfahrzeugfiihrers, des ausfihrenden Fahrdienstleiters oder Verschubmitarbeiters
verstanden, niemals das menschliche Versagen auf Management- bzw. Entscheidungstragerebene!
Solche auf EBU zurickgehende Pressemeldungen beeinflussen selbstverstandlich die

eisenbahnfachlich den EBU klar unterlegenen Strafverfolgungsbehérden.

Die mehr oder minder sanften Empfehlungen der SUB-Schiene, die noch dazu gemaR § 13b EisbG
in einem angemessenen Aufwand und Nutzenverhdltnis zu stehen haben, werden — wenn
Uberhaupt — somit nur gleichsam freiwillig und insbesondere idR nur punktuell, also anlassbezogen,

umgesetzt! AuRerdem findet — wenn ein Eisenbahnunfall nicht besonderes Diskussionsthema auf
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Vorstands-/Geschéftsfuhrungsebene wird — was regelméaRig nicht der Fall ist — keine Evaluierung

ahnlicher ,Problemsachverhalte” statt.

Der Unternehmensfiihrungsebene werden mangels eines Verbandsverfahrens gar nicht die
fahrlassig begangenen Organisationsmangel im EBU bewusst, wenn die unteren Ebenen vom

Eisenbahnunfall nach ,oben® unter der Rubrik ,menschliches Versagen® berichten.

Nochmals ist hier abschlieBend darauf aufmerksam zu machen, dass eine vollstandige Aufklarung
der Individualstraftat oder aber auch des nicht zu beanstandenden Verhaltens eines
Eisenbahnbediensteten oft nur erfolgen kann, wenn die Verbandsverantwortlichkeit genau gekléart
ist. So gesehen gibt es keinen Raum, ein Ermittlungsverfahren gegen einen Verband einzustellen,
weil der Ermittlungs- und Verfolgungsaufwand in Hinblick auf den angeklagten

Eisenbahnbediensteten kaum auf3er Verhaltnis steht.

Leider erlebt der Verfasser dieser Studie gerade eine Umkehrung dieses Gebotes. Die
Staatsanwaltschaften klagen ,schatzomativ® einen Eisenbahnbediensteten an und wird durchaus ein
solcher auch ebenso ,schatzomativ* strafgerichtlich verurteilt, ohne dass Staatsanwalt und Richter
den Sachverhalt und die spezifische eisenbahnrechtliche Lage Uberhaupt geniigend verstanden
hatten!™®® Damit wird der tragende Grundsatz des rechtsstaatlichen Strafverfahrens ,in dubio pro

reo” schleichend ausgehdhilt.

6.5.11 Zeitpunkt der Einleitung des Ermittlungsverfahrens gegen betroffene
Eisenbahnunternehmen - § 13 VbVG

§ 13 Abs 1 VbVG normiert, dass ein Ermittlungsverfahren gegen einen Verband oder einen Antrag
auf Verhangung einer Verbandsgeldbuf3e einzuleiten bzw. bei Gericht einzubringen ist, sobald sich
aufgrund bestimmter Tatsachen der Verdacht ergibt, dass ein Verband fiir eine von Amts wegen zu

verfolgende Straftat verantwortlich sein kdnnte.

Der Gesetzgeber halt anlasslich der Schaffung des VbVG unter ,finanzielle Auswirkungen® fest:***
LFinanzielle Auswirkungen

Dass Strafverfahren nun auch gegen Verbéande gefiihrt werden kénnen, birgt das
Potential eines Mehraufwandes im Bereich der Sicherheits- und Justizbehorden in
sich. Allerdings sieht der Entwurf vor, dass Strafverfahren gegen naturliche Personen
und gegen Verbande wegen derselben Straftaten grundsatzlich gemeinsam zu
fuhren sind. Es wird daher in den meisten Fallen das Verfahren nur gegen einen
zusatzlichen Beschuldigten, namlich den ,beteiligten Verband" zu fihren sein; dass

ein ganzlich ,neues" Strafverfahren entsteht, das ohne die Einfuhrung der

1907 B. Unfall vom 09.11.2010 ,Verschub auf Nebenanschlussbahn“ Anhang | und Kapitel 7.9

191 994 der Beilagen XXII. — Regierungsvorlage Materialien, Vorblatt, Finanzielle Auswirkungen, 2
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Verantwortlichkeit von Verbéanden Gberhaupt nicht gefiihrt worden wére, dazu wird es

nur selten kommen.*

Die Beobachtungen des Verfassers dieser Studie gehen aber dahin (mit Ausnahme des noch in
Kapitel 7.12 darzulegenden Eisenbahnunfalles vom 04.11.2011 — ,entgleister Zweiwegebagger**®?),
dass — wenn lberhaupt — ein Ermittlungsverfahren gegen das EBU nach dem VbVG entweder erst
nach rechtskraftigem Abschluss des Verfahrens gegen den bzw. die beteiligten
Eisenbahnbediensteten eingeleitet wird bzw. wenn schon ein VbVG-Ermittlungsverfahren noch
wahrend des laufenden Ermittlungsverfahrens oder zumindest laufenden Strafverfahrens gegen
Eisenbahnbedienstete eingeleitet wird, dieses als gesondertes Ermittlungsverfahren mit gesonderter

St-Zahl gefiihrt wird.

Der Grund hiefiir liegt wohl in der Unkenntnis diverser Staatsanwalte Gber den Gesetzeszweck des
VbVG. So weil3 der Verfasser dieser Studie, dass zumindest zwei Staatsanwalte in zwei
verschiedenen Causen der Meinung waren, ein Ermittlungsverfahren nach dem VbVG erst einleiten
,ZU dirfen®, wenn ein rechtskréaftiges Urteil betreffend die angeklagten Eisenbahnbediensteten

vorliegt bzw. dieses sogar verurteilend sein misse.

Diese unrichtige Vorgangsweise widerspricht der klar geregelten kumulativen Verantwort-
lichkeitsregelung des 83 Abs4 VbVG als auch §15 Abs2 VbVG, wonach nur unter den
Voraussetzungen des § 27 StPO eine getrennte Fiihrung der Verfahren zulassig ist."*®

§ 27 StPO besagt, dass auf Antrag eines Beschuldigten oder von Amts wegen die Trennung der
Verfahren erfolgen kann, um Verzégerungen zu vermeiden. Wenn Hilf/Zeder™** ausfihren, dass es
in der Praxis mehrheitlich um die Vermeidung von Verzdgerungen des Individualstrafverfahrens
gehen wird, weil zur Klarung der Verbandsverantwortlichkeit oftmals umfangreichere
Beweisaufnahmen notwendig sein werden, inshesondere im Zusammenhang mit Mitarbeitertaten,
die durch eine Organisationspflichtverletzung von Entscheidungstragern erméglicht bzw wesentlich

erleichtert werden, ist dem zu entgegnen.

Wie kann ein rechtsrichtiges Urteil gegen einen Eisenbahnbediensteten ergehen, wenn unklar ist, ob
er allein am Eisenbahnunfall schuldig ist oder nur mitschuldig gemeinsam mit dem EBU? Die
Beurteilung der Alleinschuld bzw. Mitschuld hat sich wesentlich auf die Strafbemessung der

natirlichen Person auszuwirken.

Es wird dem Richter auf3erdem erst regelméaRig nach liickenloser Aufklarung, ob das EBU eine

Verbandsverantwortlichkeit  trifft oder nicht, klar werden, ob auch dem angeklagten

192

Siehe auch Anhang |

198 Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 15 RZ 2 filhrt ausdriicklich aus, dass hier ein Gebot der gemeinsamen Fiihrung sowohl fiir das

Ermittlungsverfahren und fur das Hauptverfahren vorliegt; es ist auch das Endurteil gegen die natirlichen Personen und
den Verband gemeinsam zu féllen; dies unter zusétzlicher Berufung auf 8§ 21 und 22 VbVG!

% Hilf/zeder in WK2 VbVG, § 15 RZ 6

86 Arbeiterkammer Wien



Voraussetzungen fiir die Anwendung des VbVG

Eisenbahnbediensteten der Vorwurf der rechtswidrig und schuldhaft begangenen Tat zu machen ist.
Dies gilt insbesondere fir die Klarung der subjektiven Vorwerfbarkeit einer Tat, die aber

entscheidend ist fir Verurteilung oder Freispruch.

6.5.12 Privatbeteiligtenanschluss im VbVG-Verfahren - § 14 VbVG

Aufgrund des 8 14 Abs 1 VbVG sind Privatbeteiligungen und Privatbeteiligungsanschliisse gegen
den Verband mdglich (Anwendung der allgemeinen Vorschriften Uber das Strafverfahren auch im
VbVG-Verfahren, soweit diese nicht ausschlief3lich auf natirliche Personen anwendbar sind und

sich aus dem VbVG nichts anderes ergibt)."*®

Opfer einer dem VbVG unterliegenden Straftat und somit Privatbeteiligte kdnnen sein:
e Fahrgaste

o Kunden des Giuterverkehrs, jene in erster Linie in Bezug auf deren beim Eisenbahnunfall

geschadigten Sachen

e an der Verkehrsleistung unbeteiligte, aber durch den Eisenbahnunfall geschadigte Dritte

(etwa StraBenverkehrsteilnehmer, FuRgéanger, Anrainer)

e das am Eisenbahnunfall mitbeteiligte EBU und Dienstnehmer jenes EBU

Beispiel: Im Zuge eines Eisenbahnunfalles sind Eisenbahnfahrzeuge beschadigt und ein
Triebfahrzeugfilhrer des EVU verletzt worden, welches auf der vom EIU zur Verfigung
gestellten Trasse Traktionsleistungen durchgefihrt hat. Gegen das EIU wird ein
Ermittlungsverfahren nach dem VbVG eingeleitet. Der PB-Anschluss des EVU und des
verletzten Triebfahrzeugfiuihrer ist hier zulédssig, ebenso wenn gegen das EVU ein
Verbandsverfahren eingeleitet wird und das EIU, oder ein EIU-Mitarbeiter geschadigt
worden ist.

Voraussetzung ist bei den PB-Anschlissen der Eisenbahnbediensteten, die sich dem
Verbandsverfahren gegen den Vertragspartner ihres Arbeitgebers als Privatbeteiligter
anschlieen wollen, allerdings:

Es dirfen ihnen gegentiber nicht Bedienstete des Vertragspartner-EBU zum Zeitpunkt des
Eisenbahnunfalles de facto weisungsberechtigt gewesen sein, die ihnen in dieser
Eigenschaft den Schaden rechtswidrig und fahrlassig zugefligt haben. Denn dann greift das

Dienstgeberhaftungsprivileg des § 333 ASVG.

Zu beachten ist bei all diesen Konstellationen Folgendes: Zivilrechtlich liegt wohl bei jedem
denkbaren Eisenbahnunfall neben der Verschuldenshaftung auch der Tatbestand der

Gefahrdungshaftung gemal EKHG vor. Die Reisegaste, Gilterkunden, Dritte und das am

1% EBRV 994 BIgNR XXII. GP, Besonderer Teil, Zu § 14, 32
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Eisenbahnunfall mitbeteiligte EBU und Dienstnehmer jenes EBU werden daher regelmafig vom am
Unfall beteiligten EBU bzw. von zumindest einem der beteiligten EBU (EIU und EVU) bzw. deren
Haftpflichtversicherungsanstalten entschadigt werden, bevor das Strafverfahren nach dem VbVG in

die heiRe Phase (Diversion, Anklage, Urteil) tritt.

Daher schlieBen sich Fahrgaste, Kunden, EBU, Dritte idR in Verbandsverfahren nicht als

Privatbeteiligte an.

Der Verfasser dieser Studie kann bestétigen, dass immer wieder EBU ihren Mitarbeitern anbieten,
sich vom Unternehmensanwalt - durchaus auch kostenlos - verteidigen zu lassen. Es verbleibt dem
Betrachter, zu entscheiden, ob diese Angebote aus Philanthropie erfolgen oder zum Schutz des
EBU gegen die Ventilierung verbandsrechtlicher Umstande durch den betroffenen Mitarbeiter.

Und es schlieBen sich EBU - wenn sich die Mitarbeiter nicht durch die Unternehmensanwalte
verteidigen lassen - in Strafverfahren gegen ihre eigenen Mitarbeiter immer 6fter als Privatbeteiligte
an. Die Ziele sind: Kontrolle des Verhaltens des Mitarbeiters im Strafverfahren in Bezug auf die
eventuelle Offenbarung von ,Systemfehlern und die durchaus beabsichtigte Einschiichterung des
.Kleinen Mitarbeiters®, wenn dieser mit Schadensummen konfrontiert wird, die sein gesamtes

Lebenseinkommen um ein Vielfaches tbersteigen.

Im Fall der Verurteilung 16st ein PB-Zuspruch fur den Mitarbeiter ruindése Folgen aus, wobei schon
alleine die Kosten der Privatbeteiligung regelmaRig das monatliche Nettoeinkommen um ein

Mehrfaches Uberschreiten.

Der krasseste Fall eines PB-Anschlusses ist bisher jener eines EIU gegen den erstangeklagten

Bediener eines Schienenladegerates'®

in Hohe von mehr als EUR 1 Mio. Es ist Uberhaupt
symptomatisch, dass sich bisher stets die EBU der offentlichen Hand (Eigentimer Bund oder
Lander) gegen ihre Mitarbeiter als Privatbeteiligte anschlielen und zwar gerade in jenen Verfahren,
in welchen sie aufgrund des Unfallsachverhaltes selbst mit einer Sanktion gemaf VbVG zu rechnen

haben.

Zwar sind in Dienstnehmerregressangelegenheiten arbeitsvertragliche oder zumindest gesetzliche
Haftungsreduktionen und teilweise eigene Schiedsregressverfahren unter Beteiligung der
Arbeitnehmervertretung vorgesehen. Trotz entsprechender Argumentation der Verteidigung hat aber
noch kein Strafgericht Antrage auf Zuriickweisung der Privatbeteiligung stattgegeben. Im Fall von
verurteilenden Erkenntnissen sind bisher regelmafig Teilzuspriiche fiir die Arbeitgeber erfolgt.197

Die bei einem Eisenbahnunfall geschadigten Mitarbeiter des verantwortlichen EBU wiederum haben

— ganz abgesehen von der faktischen Tatsache, dass nur besonders charakterfeste und von ihrer

% sjehe Anhang | Unfall vom 29.04.2010 ,SILAD-Kranarm* und Kapitel 7.7
7 Nur zum Unfall vom 26.06.2007 - ,gestorte Schrankenanlage®, Kapitel 7.2, erfolgte eine Zuriickweisung der PB-

Anspruche des EIU
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Gewerkschaft unterstitzte, definitiv gestellte Eisenbahnbedienstete es wagen konnten, sich
gegenuber ihrem Dienstgeber als Privatbeteiligte anzuschlieRen — gar keine Mdglichkeit sich als
Privatbeteiligte anzuschliel3en und zwar aus folgendem rechtlichen Grund:

Das Dienstgeberhaftpflichtprivileg des 8333 ASVG vernichtet von vornherein jegliche
zivilrechtlichen Schadenersatzanspriiche des Eisenbahnbediensteten gegeniiber seinem ihm als
Arbeitgeber tibergeordneten EBU.

Abgesehen von der Frage, ob das Dienstgeberhaftpflichtprivileg heutzutage noch seine
Berechtigung hat, wird hier die fehlende Waffengleichheit im Strafverfahren zwischen Arbeitgebern
(Verbande und ihre Entscheidungstrager) und Arbeitnehmern (Mitarbeiter) deutlich. Dem Grundsatz
der Verpflichtung zur Erforschung der materiellen Wahrheit ware mit der Abschaffung des

Dienstgeberhaftpflichtprivileges jedenfalls ein Dienst fiir qualitativ bessere Strafverfahren erwiesen.

Wahrend also das tatsachlich einen Tatbestand gemal VbVG erflillende EBU mit den Mitteln der
Privatbeteiligung samtliche Parteienrechte hat, um eine Verurteilung des eigenen oder fremden
Eisenbahnbediensteten zu erwirken und sorgsam dartber zu wachen, dass die Anklagebehdrde
keine ernsthaften Schritte gemalR VbVG gegen das EBU unternimmt, findet das VbVG-Verfahren
faktisch nur zwischen dem Verband, der Anklagebehérde und dem Gericht unter Ausschluss

weiterer Verfahrensbeteiligter statt.

Der Staatsanwalt hat keinen Helfer auf seiner Seite, der aber gerade in den von den Staatsanwalten

durchwegs als komplex empfundenen Eisenbahnunfallsachen dringend notwendig wére.

6.5.13 Verstandigungspflicht der Staatsanwaltschaft gegeniiber der zustandigen
Verwaltungs- oder Aufsichtsbehdrde - § 26 VbVG

In der Praxis schafft zu der eben oben dargelegten Problematik, dass der Staatsanwalt alleine dem
fachlich und rechtlich bestens beschlagene EBU gegenubersteht, auch § 26 VbVG keine Abhilfe

(Verstandigung der zustandigen Verwaltungs- oder Aufsichtsbehérde).

Gemal § 26 Abs 1 VbVG hat die Staatsanwaltschaft die fur den betroffenen Tatigkeitsbereich eines
Verbandes zustandige Verwaltungs- oder Aufsichtsbehdrde (= die zustéandige Eisenbahnbehdérde
und wohl zusatzlich trotz des ,oder” im Fall der Verletzung von Arbeitnehmerschutzvorschriften auch
insbesondere das Verkehrs-Arbeitsinspektorat) von einem Ermittlungsverfahren gegen einen
Eisenbahn-Verband und dessen Beendigung durch Einstellung oder Ricktritt von der Verfolgung zu
verstandigen; im Ubrigen hat das Gericht die Behérde tiber die Beendigung des Strafverfahrens zu
verstandigen und eine Ausfertigung des Beschlusses, mit dem das Verfahren eingestellt wird oder

das Urteil zu Gbermitteln.

Die zustandige Eisenbahnbehorde [der Verfasser dieser Studie empfiehlt direkt die Einschaltung der
Eisenbahnsicherheitsbehdrde, eingegliedert in die Oberste Eisenbahnbetriebsbehérde des BMVIT]
und insbesondere das VAl haben aber gesetzlich ausdriicklich kein Parteienrecht zur Foérderung

oder Fortfihrung des Verbandsverfahrens.
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GemalR 8§26 Abs 2 VbVG ,kann“ die Staatsanwaltschaft oder das Gericht also die Behorde(n)
ersuchen, an der Uberwachung der Einhaltung einer Weisung oder einer MalRnahme nach § 19
Abs 1 Z 2 VbVG mitzuwirken. Hier ist also eine Verstandigungspflicht eingefiihrt, aber nur, damit die
zustandige(n) Behdorde(n) allenfalls gesonderte verwaltungsrechtliche Schritte setzen kann/kénnen
oder an der Uberwachung der Einhaltung von Weisungen im Sinne §8 VbVG mitwirken

kann/kénnen.*%®

Dies betrifft aber eben nur Weisungen oder Malinahmen nach dem Ricktritt von
der Verfolgung. Es ist also nicht einmal eine Kann-Bestimmung zur Beratung der Anklagebehérde

fur das Ermittlungsverfahren und/oder das Verfahren nach Anklageerhebung vorgesehen.

AuRerdem ist zu beobachten, dass die Staatsanwaltschaften in Unkenntnis der Bestimmung des
§26 Abs1l VbVG das VAl von einem eingeleiteten Ermittlungsverfahren oder gar dessen

Beendigung bisher in keinem einzigen Fall verstandigt haben."®®

Die Erfahrung des VAI ist darlber hinausgehend insofern negativer Art, als die
Staatsanwaltschaften und Gerichte nicht aktiv Kontakt zum VAI suchen, obwohl dieses mit seinen
sowohl eisenbahntechnisch und -organisatorisch als auch rechtlich versierten Mitarbeitern eine
starkere Einbindung zur Erfullung seiner gesetzlichen Aufgaben bei der Durchsetzung der

organisatorischen Verpflichtungen der EBU sogar begriien wirde.**

6.5.14 Exkurs Riickgriffsausschluss - § 11 VbVG

GemalR § 11 VbVG sind fur Sanktionen und Rechtsfolgen, aber auch fur diversionelle Leistungen
oder Verteidigungskostenzm, die einen Verband aufgrund des VbVG treffen, Rickgriffe auf

Entscheidungstrager oder Mitarbeiter ausgeschlossen.

Zweck des 8§11 VbVG ist zu verhindern, dass der Verband seine nach dem VbVG treffenden
Sanktionen und Rechtsfolgen auf einzelne (berwélzt, dies wirde dem Zweck der
Verbandsverantwortlichkeit und der vom Gesetzgeber beabsichtigten Unfallspréavention diametral

zuwiderlaufen.?®?

Zumal noch nie ein 6sterreichisches EBU nach den Bestimmungen des VbVG verurteilt worden ist,

war der Ruckgriffsausschluss bisher in der Praxis kein Thema.

8 Hilf/zeder in WK2 VbVG § 26 RZ 1 -6

% Sjehe hiezu z.B. den Sachverhalt zum Eisenbahnunfall vom 09.11.2010 - ,Verschub auf Nebenanschlussbahn“, Anhang |

und Kapitel 7.9 sowie das Schreiben des VAI vom 31.05.2013 an den Verfasser dieser Studie, Anhang IV
20 gjehe das Schreiben des VAI vom 31.05.2013 an den Verfasser dieser Studie, Anhang IV

2 Hilf/Zeder in WK2 § 11 VbVG RZ 11; Der Regress nach Schadenwiedergutmachung bleibt aber dem EBU nach den
zivilrechtlichen Bestimmungen aufrecht, ist Anspruchsgrundlage des Regresses doch das zivile Schadenersatzrecht,
siehe RZ 4

22 Hilf/zeder in WK2 § 12 VbVG RZ 1 samt weiterem Fundstellennachweis
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[ DARSTELLUNG VON KONKRETEN VERBANDS-
VERANTWORTLICHKEITSERFAHRUNGEN IM
EISENBAHNWESEN

Anhang | ist eine Ubersicht tber die signifikanten und schweren Unfélle im Sinne der ERA-Guidance
for Use of CSIs’®, zu denen der Verfasser dieser Studie als Verteidiger eingeschritten ist, fir den
verbandsrelevanten Zeitraum 01.01.2006, zeitlich begrenzt mit 31.12.2011.

Im Folgenden werden die Sachverhalte und wesentlichen strafrechtlichen Umstéande all jener Unfélle
dargestellt, die nach Ansicht des Verfassers dieser Studie unter den Tatbestand des VbVG zu

subsumieren sind.

Die ,VbVG-Analyse” erfolgt nach dem Priifschema des Kapitels 6.4. Allerdings liegt der Fokus nur
auf der Analyse der Verbandspflichtverletzung und der Risikoerhéhung  durch

Sorgfaltsverstol3/Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers.

Die anderen Tatbestandselemente (Straftat?, Verband?, keine  Selbstschadigung?,
Mitarbeiter(anlass)tat?) sind in allen dargestellten Fallen zu bejahen,”® ebenso, dass in keinem Fall
Strafaufhebungs- und Strafausschlielungsgrinde vorliegen bzw. vorgelegen sind und
Geringfugigkeitserwdgungen oder prozessdkonomische Erwédgungen eine Einstellung des

Verbandsverfahrens nicht rechtfertigen bzw nicht gerechtfertigt hatten.

7.1 Unfall vom 29.12.2006 - ,,Polizisten auf dem Gleis"

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Notfallleiter wurde angeklagt wegen fahrlassiger Tétung

(8 80 StGB) und ist in zwei Instanzen von der wider ihn erhobenen Anklage freigesprochen worden.

205

Vor ihm waren ein Triebfahrzeugfihrer und ein Disponent™” - also separat - angeklagt (ebenfalls

8§ 80 StGB). Der Triebfahrzeugfihrer wurde in Il. Instanz nach Schuldspruch in I. Instanz

23 Nahere Erklarung der ERA-Guidance for Use of CSls in Kapitel 8.2.2

24 Mit Ausnahme des Unfalles vom 21.08. 2008 - Hobbyeisenbahner (Kapitel 7.5) und des Unfalles vom 11.10.2010 -
Rubentransporter (Kapitel 7.10), wo die Straftaten nach Ansicht des Verfassers dieser Studie direkt durch
Entscheidungstréager rechtswidrig und schuldhaft ohne Zwischenschaltung von Mitarbeitern verursacht worden sind

25 Ejn (Bahn)Disponent tiberwacht und koordiniert den Zugverkehr in dem ihm zugewiesenen raumlichen Bereich. Er ist

gegenuber den Fahrdienstleitern und TFzF, mit denen er direkt kommunizieren kann, weisungsberechtigt
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freigesprochen. Die Il. Instanz bestéatigte betreffend den Disponenten den Schuldspruch der |I.

Instanz.

Das gegen das EIU nach dem Freispruch des Notfallleiters eingeleitete VbVG-Ermittlungsverfahren

wurde eingestellt.

Dieser Unfall war Gegenstand der Anfragebeantwortungen vom 29.05.2009 (Kapitel 5.2 und 5.3)
und vom 17.11.2009 (Kapitel 5.4).

7.1.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

In den frihen Morgenstunden des Unfalltages Uberquerte ein junger Mann — offenbar um seinen
Heimweg zu verkirzen — ein Bahngleis. Hiebei ist er von einem Triebfahrzeug todlich erfasst

worden.

Stunden spater waren mehrere Polizisten und Leichenbestatter an Ort und Stelle, um die
verstreuten Leichenteile zu bergen. Derselbe Triebfahrzeugfihrer, der mit seinem Zug schon in den
fruihen Morgenstunden den jungen Mann tddlich erfasst hatte, fuhr nun in die auf dem Gleis

befindlichen Polizisten und Leichenbestatter. Zwei Polizisten und ein Leichenbestatter starben.

Uber den Einsatz der Polizei ist der Notfallleiter, der mehr als 100 km entfernt in Innsbruck seinen
Dienst versah, zwar verstandigt worden. Er hatte von den Polizisten aber nur eine ungefahre
Positionsbeschreibung erhalten, wo sich diese gerade befinden (,beim langen Stein®), mit welcher
Positionsbeschreibung der Notfallleiter trotz Nachfrage nichts anfangen konnte. Die Polizisten waren
nicht in der Lage, den Gleiskilometer bekannt zu geben. Sie waren namlich nicht geschult in der
richtigen Entzifferung von auf der Strecke befindlichen Gleiskilometerangaben. Uber weiteres
Befragen des Notfallleiters, ob die Personengruppe eine Gleissperre benétige, erklarte der
zustandige, das Funkgesprach fuhrende Polizist auBerdem, nein, das sei nicht notwendig. Man
werde nur ,am Gleis luaga“ (luaga= schauen: Sowohl der Notfallleiter, als auch der Polizist — beide

Vorarlberger — sprachen Vorarlberger Dialekt.)

Der Notfallleiter verstand diese Aussage so, dass die Polizisten und die Leichenbestatter das Gleis
nicht betreten werden und auRerdem hatte der Notfallleiter nur die Information, dass Leichenteile
neben dem Gleis liegen, aber nicht auch auf dem Gleis. Tatsachlich betraten aber drei Polizisten

und zwei Leichenbestatter das Gleis.

Obwohl der Polizist dem Notfalleiter sagte, eine Gleissperre sei nicht nétig, veranlasste der
Notfallleiter ~ vorsichtshalber  beim im Nebenraum sitzenden Disponenten eine
Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h. Der Disponent notierte sich dies handschriftlich,
vergalR aber dies dem zusténdigen Fahrdienstleiter anzuordnen. Der Disponent héatte auch die
direkte Sprechverbindung zu den betroffenen Triebfahrzeugfihrern gehabt, um selbst die

Geschwindigkeitsbeschrankung anzuordnen.
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Zumal die Gruppe aus Polizisten und Leichenbestattern mit dem Ricken in Richtung des

anfahrenden Zuges standen, erkannten die Personen die drohende Gefahr nicht und da sich der

Unfall noch dazu in einem die Sicht einschrankenden Gleisbogen ereignete, konnte der eine

Geschwindigkeit von ca. 80 km/h einhaltende Triebfahrzeugfiihrer die auf dem Gleis befindlichen

Personen auch nicht mehr rechtzeitig durch Betdtigung des Makrofones warnen oder gar seinen

Zug kollisionsfrei zum Stillstand bringen. Er erfasste jene Menschen tddlich, die zu diesem Zeitpunkt

im Gleisraum standen.

Bei Einhaltung einer Geschwindigkeit von 30 km/h wére der Unfall vermieden worden.

1.1.2

Die verbandsrechtliche Dimension

Das Notfallleitersystem war zum Unfallszeitpunkt erst in einer Erprobungsphase. Es gab
zwar ein Handbuch und Checklisten, aber keine behérdlich genehmigte Dienstvorschrift.
Dennoch erfolgte bereits der Dienstbetrieb nach dieser nicht von der Eisenbahnbehdrde

genehmigten — und teilweise, siehe gleich unten, mangelhaften — Vorschrift.

Die ,offizielle” Idee des Notfallleitersystems war, die Fahrdienstleiter und Disponenten von
administrativen Arbeiten in Notfallen zu entlasten, diese den Notfallleitern zu tibertragen und
fur die Einsatzorganisationen pro Region (hier Vorarlberg, Tirol und ein Teil von Salzburg)
einen einzigen Ansprechpartner zu schaffen.

Die ,inoffizielle“ Idee war es, hierdurch eine Reihe von Fahrdienstleitern einzusparen und
nur noch wenige, sogenannte Flachenfahrdienstleiter in der Region Tirol und Vorarlberg
einzusetzen. Dadurch war es notwendig, vom EIU im Handbuch aber nicht vorgesehen,
dass im Notfall der Notfalleiter nicht nur administrative, sondern auch gleichzeitig operative

Tatigkeiten wahrnimmt; mit der Gefahr der Uberforderung.

Es gab gemafl Notfallleiterhandbuch keine Verpflichtung fiir den Notfallleiter zu Uberprifen,
ob Einsatzkrafte das Gleis betreten und auch keine Verpflichtung fir den Fall des Betretens
der Gleise eine Gleissperre zu verfligen. Ein solcher Fall war seitens der Handbuchersteller

schlicht nicht bedacht worden.

Zum Zeitpunkt des Unfalles gab es keine interne Vorschrift des EIU, das Gleis zu sperren,
wenn Personen das Gleis betreten. Ganz im Gegenteil, gemaf 8§ 86 der Betriebsvorschrift
V3 durfte eine Gleissperre nur verfligt werden bei auRergewdéhnlichen Ereignissen (das
Betreten von Gleisen war nicht als aufRergewdhnliches Ereignis definiert, sondern im

Wesentlichen nur Schaden an der Eisenbahninfrastruktur).

Das EIU hatte bis zum Unfall fir die Einsatzorganisationen (Polizei, Bundesheer,
Feuerwehr, Rettung) keine Richtlinien erlassen oder Schulungen durchgefiihrt fur das
richtige Verhalten und Vorgehen der Mitglieder, wenn diese einen Einsatz im Gleisbereich

haben.
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In Schulungen des EIU waren Eisenbahnbedienstete lediglich angewiesen worden zu tun,

was die Einsatzkrafte verlangen.

Die Verbandspflichtverletzungen

94

1. Der Notfallleiter war zum Unfallszeitpunkt ein neu eingefihrter Beruf in der Testphase. Es

gab keine behdérdlich genehmigte Dienstvorschrift hiefr (Verstold gegen § 21a Abs 1
und 3 EisbG iVm § 7 EisbVO).

Gemal § 21a Abs 1 EisbG hat das EBU (und somit auch das belangte EIU) das Verhalten
einschlieBlich der Ausbildung der Eisenbahnbediensteten und deren Tatigkeiten zur
Gewabhrleistung der Sicherheit des Betriebes einer Eisenbahn durch allgemeine
Anordnungen zu regeln. Diese sind gemal} § 21a Abs 3 EisbG eisenbahnbehérdlich zu
genehmigen, was unterlassen worden ist.

Die Funktion des Notfallleiters war auch nicht in der eisenbahnbehérdlich genehmigten
Betriebsvorschrift V3 implementiert.

Es ist anzunehmen, dass die Eisenbahnbehodrde (Oberste Eisenbahnbetriebsbehérde) in

den Genehmigungsverfahren die Sicherheitsméngel erkannt hatte.

Gemal § 8 ASchG ist der Unternehmer verpflichtet, nicht nur fir die Sicherheit der eigenen
Leute zu sorgen, sondern durch entsprechende Koordination mit dem Arbeitgeber der
fremden Leute auch fur deren Sicherheit.

Dadurch dass die Polizisten vom EIU tberhaupt nicht ausgebildet waren, auch nicht indirekt
durch an die Polizeidienststellen Ubermittelte Handbucher fir das richtige Verhalten im
Nahebereich von Gleisanlagen, hat das EIU gegen diese gesetzliche
Arbeitnehmerschutzvorschrift verstoBen. Das EIU war also seiner Verpflichtung gemaf
ASchG nicht nachgekommen, fir eine entsprechende Koordination zwischen Bahn und
Exekutive zu sorgen.

Dass fur ,Kleinereignisse wie das gegenstandliche (Meldung: Leichenteile neben dem Gleis
und Polizisten und Leichenbestatter im Gefahrenraum von Gleisen) gemal3 § 86 der
Betriebsvorschrift V3 gar keine Gleissperre vorgesehen bzw. nicht einmal erlaubt war, stellt
auch einen Verstol3 gegen 8§ 26 EisbAV dar (SicherungsmafRnahmen bei [Bau]Arbeiten

im Gefahrenraum von Gleisen).

Durch das Betreten von Gleisen wird eine Gefahrenquelle geschaffen. Das betroffene EIU
sah in seinen betriebsinternen Vorschriften eine verpflichtende Gleissperre lediglich vor,
wenn eigene Infrastruktur oder die eines EVU geschadigt werden koénnte; faktisch nur bei
Gleisbriichen und Arbeiten von Eisenbahnbediensteten am Gleis.

Fur den Fall, dass betriebsfremde Personen erlaubter oder unerlaubterweise das Gleis
betreten, fuhlte sich das EIU nicht zustdndig und ging von der Eigenverantwortung dieser
Personen aus.

Bei Zugfahrten wird nicht auf Sicht gefahren. Der Triebfahrzeugfihrer kann bei

entsprechender Geschwindigkeit und bewegter Masse aufgrund der langen Bremswege
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nicht anstofl3frei anhalten, wenn sich ein unerwartetes Hindernis am Gleis befindet.
AuRerdem entsteht durch den elektrifizierten Betrieb kein Motorenlarm. Die durch
SchienenstdRe und Gleislagen bedingten Gerdusche kénnen gerade bei modernem
Wagenmaterial minimal sein, sodass das Herannahen eines Zuges durchaus uberhort
werden kann. Aufgrund dieser Gefahrenlagen liegt im Sinn der allgemeinen
Verkehrssicherungspflichten und der Pflichten zum verantwortungsvollen Umgang mit

Gefahrenquellen eine weitere Verbandsverletzung vor.

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers

Samtliche Unterlassungen fallen in den Kompetenzbereich von Entscheidungstrégern und zwar

mindestens auf Betriebsleiterebene und hoher.

Gesetzes- und Verordnungsverletzungen (EisbG, ASchG, EisBVO, EisbAV - siehe Punkte 1 und 2)
sind Verbandspflichtverletzungen und auch gleichzeitig SorgfaltsverstéRe in Form von

Leitungspflichtverletzungen.

Und gerade auch die nicht bedachten Gefahren fir betriebsfremde Personen im Gleisbereich, die
sich dort bekannterweise aufhalten (Stichwort: Verkehrssicherungspflichten), ist in Kenntnis der vom

Eisenbahnbetrieb ausgehenden Gefahren als Koordinationspflichtverletzung anzusehen.

Das EIU hat wesentliche MaflRnahmen organisatorischer Art unterlassen. Diese haben die
Unfallswahrscheinlichkeit erhoht. Denn waren die Polizisten Uber das richtige Verhalten im
Gleisbereich instruiert worden, ware der Unfall nie erfolgt. Sie hatten einerseits den Bereich, in dem
sie nach Leichenteilen suchten, prazise dem Notfallleiter beschreiben koénnen. Sie hatten in
Kenntnis der von einer Eisenbahn ausgehenden Gefahren von sich aus die Gleissperre verlangt.
Zumindest hatten sie Sicherungsposten auf beiden Seiten aufstellen lassen und erst dann das Gleis

betreten.

AuRerdem hatte das EIU fur Félle wie diese schon langst Gleissperren vorsehen (mussen), wie dies

unmittelbar nach dem Unfall auch verfuigt worden ist.

Schlussendlich ware bei einer behordlich genehmigten Notfallleitervorschrift und einer ebenso
genehmigten Ausbildung seitens der Eisenbahnbehoérde auf die Eventualitdt von Personen im

Gleisbereich und dem richtigen Verhalten Bedacht genommen worden.

7.2 Unfall vom 26.06.2007 - ,,gestorte Schrankenanlage™

Dieser Eisenbahnunfall wird in der Evaluierungsstudie ,Generalpraventive Wirksamkeit®, Praxis und

206

Anwendungsprobleme des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes (VbVG)“™" insofern erortert, als

26 Fychs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 107
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dieser Fall die Komplexitat strafrechtlicher Verfahren gegen einen groRen und auch konfliktfahigen

Verband repréasentativ darstelle.

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Triebfahrzeugfiihrer wurde wegen des Vergehens der
fahrlassigen Totung und der fahrlassigen Korperverletzung unter besonders gefahrlichen
Verhaltnissen (8 81 Abs. 1 Z. 1 StGB und § 88 Abs. 1 und 4 2. DF StGB) angeklagt und ist auch
anklagegemaR rechtskraftig verurteilt worden (Freiheitsstrafe von acht Monaten bedingt
nachgesehen und Geldstrafe von 240 Tagessétzen).

Eine Anregung an die Generalprokuratur zur Erhebung einer Nichtigkeitsbeschwerde zur Wahrung
des Gesetzes auf rechtsrichtige Verurteilung lediglich wegen fahrlassiger Tétung und fahrlassiger
schwerer Korperverletzung (§ 80 StGB und § 88 Abs. 1 und 4 1. DF StGB) blieb erfolglos.

Das gegen das EIU eingeleitete Verbandsverfahren wurde einige Monate nach rechtskréftiger
Verurteilung des Triebfahrzeugfuhrer in Il. Instanz (OLG A) durch das OLG A eingestellt.

Dieser Eisenbahnunfall war Gegenstand der Anfragebeantwortungen vom 29.05.2009 (Kapitel 5.2
und 5.3).

7.2.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Schwere Gewitter hatten im Raum G in Folge Blitzschlages mehrere Eisenbahnschrankenanlagen
gestort. Eine dieser Eisenbahnschrankenanlagen an der Eisenbahnkreuzung (EK) in G war zum
Unfallszeitpunkt  bereits 13 Stunden lang ausgefallen in der Form, dass die
StralBenverkehrsteilnehmer aufgrund auch bei Herannahen eines Zuges gedffneter
Schrankenanlage und Nichtausstrahlen von Rotlicht berechtigterweise davon ausgehen durften,

dass sich kein Zug wahrend des Ubersetzens der EK n&hert.

Dem Triebfahrzeugfiihrer wurde zu Dienstbeginn ein sogenannter Vorsichtsbefehl mitgegeben.
Dieser Vorsichtsbefehl warnte ihn Giber die seit Stunden ausgefallene Eisenbahnschrankenanlage in
G und wies ihn an, rechtzeitig vor dieser EK stehenzubleiben und selbige erst nach Betatigung des

Makrofons so zu Uberfahren, dass Stralenverkehrsteilnehmer nicht gefahrdet werden.

Der Triebfahrzeugfuhrer erinnerte sich beim ersten Befahren der EK G an den Vorsichtsbefehl. Als
er ca. vier Stunden spater aber im Zuge seiner Schichttour dieselbe Strecke zurtickfuhr, hatte er auf
diesen Vorsichtsbefehl vergessen, der die gesamte Dienstschichtzeit neben anderen Unterlagen wie

Buchfahrplan etc. grundsatzlich vor ihm jederzeit zur Einsicht bereitlag.

7.2.2 Die verbandsrechtliche Dimension

e Das EIU hatte in den 13 Stunden des Ausfalles der automatischen Schrankenanlage keine
Zeit gefunden, um Mitarbeiter zur EK G zu entsenden.

Daher wurde an der EK G weder ein Stoppschild angebracht und das nicht funktionsfahige
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Rotlicht verhillt, noch war an dieser belebten EK ein Posten zur Warnung der

StrafBenverkehrsteilnehmer eingesetzt.

e Auf die EK bestand aus Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nur eine Sicht von wenigen Metern.
Der Sichtraum war mit Stauden und Buschen tber Monate bzw auch Jahre vollkommen

zugewachsen.

e Das EIU verantwortete sich im Verbandsverfahren ua erfolgreich damit, dass es zu wenig
Personal gegeben habe, um zur EK G zu fahren.
Schon im Strafverfahren des Triebfahrzeugfiihrer sagte der ebenfalls mitangeklagte, aber
durchaus rechtsrichtig freigesprochene Fahrdienstleiter, dass jedenfalls er in dieser
konkreten Situation niemand zur Hand gehabt hatte, der zur gestérten EK hatte fahren
konnen. Diesbezuglich verfugbare Eisenbahnbedienstete seien seitens des EIU vor Jahren

eingespart worden.

Die Verbandspflichtverletzungen

1. Gemal den seinerzeitigen Bestimmungen zu 8§ 14 EKVO, eines diesbeziglichen BMVIT-
Erlasses sowie eines speziellen MalRnahmenblattes (Dienstanweisung), wie im Fall von
Stérungen von Eisenbahnschrankenanlagen vorzugehen ist, sorgte das EIU nicht dafir, die
StralBenverkehrsteilnehmer an der EK G ,unverziglich® — wie im MaRnahmenblatt
beschrieben — durch Anbringung eines Stoppschildes und Verhillung des nicht
funktionsfahigen Rotlichtes bzw. noch besser — wie ebenfalls im MafRnahmenblatt

vorgesehen — durch Aufstellung von Warnposten zu warnen.

In der Anfragebeantwortung vom 29.05.2009 — siehe Kapitel 5.3 — definierte die
Bundesministerin fur Verkehr Innovation Technologie den Begriff ,unverziglich®, dass in
Folge dieses strafgegenstandlichen Unfalles nun die Sicherungsmafinahmen an Ort und
Stelle langstens nach zwei Stunden wirksam sein mussen.

In der EKVO und auch im MalRnahmenblatt war der Begriff ,unverziglich® nicht néher
erklart; detto nicht in dem zum Unfallszeitpunkt geltenden Durchfiihrungserlass des BMVIT

zu § 14 EKVO, wonach Stérungen ,umgehend” zu beheben sind.

Einigkeit sollte bestehen, dass von Unverziglichkeit jedenfalls nicht mehr gesprochen
werden kann, wenn 13 Stunden lang die ausgefallene Eisenbahnschrankenanlage nicht

entsprechend abgesichert wird.

Bei richtigem Verstandnis des § 14 Abs 1 EKVO ist die dort vorgesehene MalRnahme
(anhalten — pfeifen — weiterfahren) nur als SofortmaBnhahme erlaubt, bis MalRnahmen
gemalR Abs 2 (Uberdecken des Verkehrszeichens ,Bahniibergang mit Schranken®) oder
Abs 3 (Warnposten) getroffen worden sind, wobei bei Stralen mit groRerer

Verkehrsfrequenz lediglich MaRnahmen nach Abs 3 erlaubt sind.
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Kuntner hielt als literarische Nachlese zu diesem Unfall fest:?°’

» Die Festlegung der MalBhahmen gemaR § 14 Abs 1 oder § 15 Abs 1 EKVO als alleinige
Sicherungsmalnahme ist daher nicht zuldssig und widerspricht den Bestimmungen der
EKVO.*”

Die SofortmaBnahme gemall §14 Abs1 EKVO ist — wie hier geschehen — als
DauermalRnahme unzulassig.

Insofern liegen Verbandspflichtverletzungen wegen VerstoBes gegen § 14 EKVO in der

seinerzeitigen Fassung, einen Erlass des BMVIT und eine Dienstanweisung vor.

Die Verantwortung des EIU, es gebe zu wenig Personal, um gestorte EK fir
StraBenverkehrsteilnehmer als solche ersichtlich zu machen, ist ein unfreiwilliges
Tatsachengestandnis, das das OLG A nicht als solches erkannte.

GemaR &8 5 Abs 1 EisbVO und § 36 Abs 3 EisbBBV hat das EBU seine
Betriebsbediensteten in der fir einen sicheren und ordnungsgeméafen Betrieb erforderlichen
Anzahl einzusetzen. Wenn ein EBU zugibt, zuwenig Personal eingestellt zu haben um eine
Verordnung einhalten zu kdnnen (§ 14 EKVO), einen Erlass des BMVIT und daruber hinaus

eine eigene Dienstanweisung, liegt eine Verbandspflichtverletzung vor.

AuRRerdem war entgegen 8 7 Abs 4 EKVO in der seinerzeitigen Fassung der notwendige
Sichtraum nicht freigehalten. Auf die EK bestand fiir den Triebfahrzeugfiihrer nur eine Sicht
von wenigen Metern.

Der Sichtraum dient aber auch dazu, dass der Triebfahrzeugfihrer die Geschwindigkeit
zumindest bis zur EK wesentlich reduzieren kann mit damit geringeren Unfallsfolgen und
zumindest durch rechtzeitiges Betatigen des Makrofons die Stral3enverkehrsteilnehmer auf
das herannahende Schienenfahrzeug aufmerksam zu machen.

Der Sichtraum dient aber auch dazu, dass StralRenverkehrsteilnehmer zumindest so
frihzeitig Sicht auf ein Schienenfahrzeug haben, dass sie dann nicht die EK Uberqueren.

Insofern liegt hier ebenfalls eine weitere, sicherheitsrelevante Verbandspflichtverletzung vor.

SchutzmalBhahmen missen auferdem so weit wie mdglich auch bei menschlichem
Fehlverhalten wirksam sein (8 4 Abs 3 ASchG). Dagegen hat das EIU versto3en, ebenso
hat es nicht die Grundséatze der Gefahrenverhitung beachtet; dass namlich der ,Faktor
Mensch*® zu beriicksichtigen ist (8 7 Z 4 ASchG).

Der vom Arbeitnehmerschutzrecht vorgegebenen Risikoreduzierung ist das EIU nicht durch

entsprechende organisatorische MaRhahmen nachgekommen.

27 Kuntner, Zeitschrift ,Sicherheit zuerst* 2/08

98

Arbeiterkammer Wien



Darstellung konkreter Verbandsverantwortlichkeitserfahrungen

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers
Der Versto3 gegen das ASchG, die EisbVO, die EisbhBBV, die EKVO, einen Erlass des BMVIT und
eine unternehmensinterne Dienstanweisung als Ausfluss der Leitungspflichtverletzung sind evident.

Die Verantwortung des EIU, es habe sich wegen Mitarbeitermangels nicht rechtskonform verhalten
kénnen, ist nicht geeignet, der Verbandsverantwortung zu entgehen. Hier liegen wesentliche
Unterlassungen personeller und organisatorischer, aber auch rechtlicher Natur (8 5 Abs 1 EisbBVO
und § 36 Abs 3 EisbBBV) vor in Form von Leitungspflicht- und allenfalls Aufsichtspflichtverletzungen

Vvor.

Personaleinsparungen dirfen nicht zu Lasten der Sicherheit erfolgen und kdnnen
VerordnungsverstéRe und Verstol3e gegen eigene unternehmensinterne Anweisungen niemals

rechtfertigen.

Die Entscheidungstradgerebene hat ausreichende Ressourcen personeller und technischer Art
bereitzustellen und sie hat dies — wohlgemerkt fir das gesamte Unternehmen - im Bereich der

Eisenbahnkreuzungen durch tber Jahre erfolgte, bewusste Einsparungen nicht getan.

Diese Unterlassungen und Rechtsverstdf3e auf Seite des EIU haben die Unfallswahrscheinlichkeit
begtinstigt oder wesentlich erleichtert. Ja sogar dartiber hinaus: Der Unfall ware sogar unterblieben,
hatte das EIU durch seine Entscheidungstrager rechtskonform gehandelt. Hatte das EIU
rechtskonform gehandelt, ware der Triebfahrzeugfihrer namlich 13 Stunden nach dem Ausfall der
Schrankenanlage Uber eine durch Warnposten oder zumindest die Stérung anzeigende und somit

gesicherte EK gefahren.

Anlass des Unfalles war zweifellos, dass der Triebfahrzeugfiihrer den V-Befehl vergessen hatte.
Ursache des Unfalles waren aber mangelhafte organisatorische Rahmenbedingungen in Form von
VerstoBen gegen (im Wesentlichen) die EKVO und ihren diesbezilglichen Erlass sowie das
MaRnahmenblatt, das ASchG, die EisbVO, EisbBVO und EisbBBV.

Die Begriindung des OLG zur Einstellung des Verbandsverfahrens

Die Staatsanwaltschaft K leitete Ermittlungen ein gegen das EIU und vier ranghthere EIU-
Bedienstete und zwar nach denselben Tatbestanden, zu welchen der Triebfahrzeugfihrer verurteilt

worden ist. Das LG K stellte das Strafverfahren aber ein, wogegen die StA K Beschwerde erhob.

Das OLG A gab in seinem Beschluss vom 09.04.2009 zu 17 Bs 27/09 h der Beschwerde der

Staatsanwaltschaft keine Folge.

Das OLG A zitiert in seiner Begrindung zwar sogar den seinerzeitigen 8§ 14 EKVO in vollem
Wortlaut mit dessen Kernaussage, dass das EBU unverziglich nach Erhalt der Meldung tber die
Stérung einer Schrankenanlage entsprechende Maflinahmen — wie oben dargestellt — zu treffen
habe.
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Bis zum Treffen dieser Malinahmen haben aber eben Schienenfahrzeuge vor der EK anzuhalten
und die Fahrt erst nach Abgabe von akustischen Signalen fortzusetzen. Auch nach den getroffenen
MaRnahmen diirfen sich Schienenfahrzeuge demgeman nur mit 50 km/h (bloRe Uberdeckung) oder
mit 80 km/h (Uberdeckung und prasente Warnposten) nur mit 80 km/h der gestorten

Eisenbahnschrankenanlage annahern.

Das OLG A erwahnt auch den Durchfihrungserlass zu 8§ 14 EKVO wonach Stérungen ,umgehend*
zu beheben sind. Auf Seite 168 jenes Durchfihrungserlasses werde aber auch fir
~Aullerbetriebsetzungen® (Umbau bzw. Instandhaltungsarbeiten), sofern sie eine Dauer von 24
Stunden nicht Ubersteigen, normiert, dass diese wie eine Stdrung zu behandeln und diesfalls
MaRnahmen gemaR § 14 Abs. 1 zuldssig sind.

Das OLG A waértlich: ,Aus diesen Bestimmungen ist abzuleiten, dass es sich bei der sofort zu
ergreifenden Maflinahme nach § 14 Abs. 1 EKVO - also Erteilung eines V-Befehls, Anhalten des
Zuges vor der Eisenbahnkreuzung, Abgabe eines akustischen Signals, erst danach Weiterfahrt und

unverziglichen Verlassen des Kreuzungsbereiches — um die sicherste aller méglichen Malinahmen

handelt, hat doch jeder Zug, von dem schon infolge der gro3en Masse zweifelsfrei die grof3te Gefahr
ausgeht, anzuhalten und seine Fahrt erst nach akustischer Warnung und Beobachtung des
Kreuzungsbereiches fortzusetzen.

Die Abséatze 2 und 3 stellen hingegen MaRRnahmen dar, die nicht der Erhéhung der Sicherheit
dienen, sondern die MaRnhahmen nach Abs.1 — bei moglichster Aufrechterhaltung gleicher
Sicherheitskriterien — ablésen durfen, um die Schnelligkeit und Flussigkeit des Bahnverkehrs
zumindest in eingeschranktem AusmalR wieder herzustellen. Zweifelsfrei ist der Zweck der
Bestimmungen der Abséatze 2 und 3 nicht darin zu erblicken, fir grob fahrlassiges Verhalten von
Verkehrsteilnehmern vorzusorgen. ... Zu bericksichtigen bleibt auch noch, dass grundsatzlich
allfalliges menschliches (vor allem grob fahrlassiges) Fehlverhalten, sei es ein solches des
Lokfuhrers, des Bewachungsorganes oder des Stralienverkehrsteilnehmers, bei Entscheidungen,
welche MafRRnahmen bei derartigen Stérungen geboten sind, jedenfalls unberiicksichtigt zu bleiben
hat, kann doch grundsatzlich entsprechend dem im offentlichen Verkehr herrschenden
Vertrauensgrundsatz davon ausgegangen werden, dass alle Verkehrsteilnehmer die
entsprechenden Vorschriften einhalten. Insbesondere — wie vorliegend — grob fahrlassige
VorschriftenverstoRe haben bei der Normenauslegung auf3er Betracht zu bleiben ... Im Ubrigen wird
durch das rechtswidrige und grob fahrlassige Verhalten des Triebwagenfiihrers F, der hiefir ja

bereits strafrechtlich zur Verantwortung gezogen wurde, der Risikozusammenhang unterbrochen,

dass auch aus diesen Grinden eine objektive Zurechnung des Erfolgseintritts nicht méglich ist."

Das OLG A hat sich mit den Grundsétzen des Verbandsverantwortlichkeitsrechts schlicht nicht
befasst. Ein Kommentar zu den Rechtsausfiihrungen des OLG A erubrigt sich durch Verweis auf die
vier einzelnen oben ausfihrlich dargestellten Verbandspflichtverletzungen und die dargestellte

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtsverletzung eines Entscheidungstragers.
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Die rechtliche Beurteilung, hier sei es zu einer Unterbrechung des Risikozusammenhanges
gekommen, sodass das Verhalten/die allfélligen Unterlassungen des EIU jedenfalls straflos sei, ist
bestiirzend. Hervorzuheben ist lediglich, dass abgesehen von der ,mutigen® Interpretation des
seinerzeitigen § 14 EKVO, des diesbezuglichen Durchfiihrungserlasses und des gar nicht
gewdrdigten MaRnahmenblattes (Dienstanweisung) das OLG A in seiner Entscheidung den ,Faktor
Mensch” im Sinne § 7 ASchG und die diesbezigliche Koordinationsverpflichtung des Arbeitsgebers,
alle MalRnahmen zu setzen, um die Gefahrdung des ,Faktors Mensch® hintanzuhalten, vollkommen

unberucksichtigt lasst.

Der befragte Staatsanwalt N.N. fiihrt gegeniber den dortigen Studienautoren aus: ,Der Lokfihrer,
der den Unfall verursacht hat, ist unmittelbar zur Verantwortung gezogen worden. Dann ist die Frage
aufgetreten, ob ein Strukturverschulden bei der OBB vorliegt — im Hinblick auf SofortmaRnahmen,
wenn ein Anlagenteil nicht funktionstiichtig ist. Die Frage ist aber aufgrund der Auslegung von
Verkehrsnormen durch das OLG schon im Beschwerdeverfahren eingestellt worden, weil das OLG
eine andere Auslegung als die StA vertreten hat. Dann sind wir gar nicht zur Frage eines

Organisationsverschuldens gekommen.*

Dieser Fall ist aber auch deshalb reprasentativ flr Eisenbahnunfélle, weil er aufzeigt, wie
nachsichtig EBU aufgrund unrichtig geldster Rechtsfragen behandelt werden und wie unnachgiebig
die vom Unfall betroffenen Eisenbahnbediensteten.

Der Berufung des Triebfahrzeugfuhrer, ihn rechtsrichtig ,nur“ wegen des Vergehens der blol3en
fahrlassigen Korperverletzung und fahrlassigen Totung zu verurteilen bzw. zumindest das Ausmalf3
der verhangten Strafe (Freiheitsstrafe von acht Monaten bedingt nachgesehen und Geldstrafe von
240 Tagessatzen) schuldgemal herabzusetzen und jedenfalls eine bedingt nachgesehene
Freiheitsstrafe im Ausmafl von nicht mehr als drei Monaten zu verhéngen, wurde keine Folge

gegeben.

Das OLG A flhrte in seinem Urteil vom 15.12.2008 zu 19 Bs 250/08 Folgendes aus:

Eine besondere Gefahrlichkeit liege hier tatséachlich vor, der sich auch durchaus aus einem einzigen
Umstand und nicht notwendigerweise aus der Haufung mehrerer unfalltréachtiger Faktoren ergeben
koénne. ,Die im Anlassfall risikoerhéhenden und risikovermindernden Faktoren sind in umfassender
Wertung des Einzelfalles abzuwadgen. Keine Einbeziehung finden allerdings spekulative
Erwagungen mit anderen, vom Verhalten des Tatverdéchtigten unabhangigen Geschehensablaufen,
selbst wenn solche einen Verschuldensvorwurf gegen andere Personen begriinden kénnten ... Die
Argumentation mit dem Mitverschulden der ..AG (Anmerkung des EIU) mit einer Nichteinhaltung der
Arbeitnehmerschutzbestimmungen und mit den Vorschriften nach § 14 Abs. 2, Abs. 3 EKVO bei

weitergehenden _Sicherheitsvorkehrungen sowie mit dem Versagen der Aufsicht durch die

Eisenbahnbehdérde greift somit zu kurz ... Aus der konzedierten, mit erheblicher Geschwindigkeit

(40 km/h) vorgenommenen Einfahrt des vom Angeklagten gelenkten Zuges in die ungesicherte (und

fur den querenden Kfz-Verkehr schwer einsehbare) Eisenbahnkreuzung ergibt sich nach Lage des
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Falles eine besondere Gefahrentrachtigkeit im Sinne des 8§81 Abs.1Z.1StGB, weil das
beschriebene Verhalten des Triebwagenfihrers mit au3ergewdhnlich hoher Wahrscheinlichkeit

erwarten liel3, dass ein anderer Mensch getétet oder zumindest schwer verletzt wird. “

Dass fir den Tatbestand der besonders geféahrlichen Verhaltnisse eine auffallende Sorglosigkeit
verlangt werde, sei aus dem Gesetz nicht abzuleiten. Ob dem Angeklagten die Geféahrlichkeit seines
schlichten Vergessens im Moment der Tat bewusst war, kénne dahinstehen, waren ihm doch die

konkreten Umstande in ihrer gefahrensteigenden Bedeutung jedenfalls erkennbar.

Der Rechtsmittelwerber missverstehe auch Burgstaller in WK2 § 81 Rz 21, der hervorhebt, dass sich
bei der Anwendung auf Fallgestaltungen aul3erhalb des StralRBenverkehrs eine spezielle Problematik
fir berufliches Handeln mit besonderer Gefahrengeneigtheit ergibt und eine unkritische Ubertragung
allgemeiner Risikostandards dazu fihren wiirde, dass das Fehlverhalten eines Beschuldigten dann
nie dem Grundfall des jeweiligen Fahrlassigkeitsdelikts, sondern immer gleich dem in der Rede
stehenden Qualifikationsfall unterstellt werden musste. Der Rechtsmittelwerber tUbersehe namlich,
dass die Gefahrlichkeit des vorliegenden Sorgfaltsverstof3es ,wie sonst bei normwidrigem Lenken
von Eisenbahnzigen“ denkbare Geféhrlichkeiten (man denke etwa an geringe

Geschwindigkeitsiiberschreitungen) erheblich Gbersteige.

Auch die Berufung wegen Strafe war erfolglos. Das OLG A bemiiht zur Begrindung geradezu

klassenkéampferische, aber nicht strafrechtliche Argumente.

Die besondere Verantwortung des Triebfahrzeugfiihrers erhéhe ,,den Schuldgehalt eines Vorwurfes
aus pflichtwidriger Austibung dieser Tatigkeit, die ja andererseits gerade wegen der grof3en

Belastung diesem Arbeitnehmer auch Vorteile gegenuber anderen Erwerbstatigen bringt” (??!).

7.3 Unfall vom 26.07.2007 - ,,ZAML-Irrtum"

Dieser Eisenbahnunfall ist insbesondere deshalb interessant, weil der ermittelte Sachverhalt
aufgrund des fehlenden Einblicks in das Eisenbahnwesen und der dadurch unterbliebenen
Fragestellungen gar nicht erkennen lasst, dass hier eine bedeutende verbandsrechtliche Dimension

vorlag.

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Triebfahrzeugfiihrer wurde gemeinsam mit der separat
verteidigten Zugbegleiterin wegen des Vergehens der fahrlassigen Kdorperverletzung nach § 88
Abs. 1, 3 (881 Abs.1 Z. 1) und 4, 2. DF (8§ 81 Abs. 1 Z. 1) StGB angeklagt und beide sind auch

anklagegeman rechtskréftig verurteilt worden (jeweils Freiheitsstrafe von neun Monaten bedingt).

7.3.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Die ungarische Zugbegleiterin fertigte den Zug ab, erteilte also dem Triebfahrzeugfiuhrer den
Abfahrauftrag, weil sie vermeint hatte, die Voraussetzungen fir die Abfahrt lagen vor. Die letzten

Reisenden waren namlich eingestiegen. Die Turen schlossen sich. Die in Ungarn ausgebildete
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Zugbegleiterin schenkte der am Bahnsteig montierten Zugabfertigungsmeldelampe (ZAML) keine

Beachtung.

Die ZAML leuchtet auf, wenn das erste nach der Anfahrt befindliche Hauptsignal einen
freizeigenden Begriff signalisiert. Tatsachlich war die ZAML noch nicht erleuchtet. Die Zugbegleiterin
signalisierte dem Triebfahrzeugfiihrer aber mit der Winkscheibe, dass die Abfahrt gestattet sei,
obwohl die Erteilung des Abfahrauftrages nicht zulassig war. Der Triebfahrzeugfiihrer hatte zwar
auch Sicht auf die ZAML gehabt, verliel? sich aber auf den Abfahrauftrag der Zugbegleiterin.

Der Triebfahrzeugfuhrer fuhr mit dem vollbesetzten Personenzug an - und zwar stark
beschleunigend. Der Triebfahrzeugfuhrer war in Folge des Abfahrvorganges betrieblich abgelenkt
und nahm daher die Stellung des Signalnachahmers®®  Halt beim Hauptsignal“ nicht war. Der
Triebfahrzeugfilhrer nahm aber bei erster Sicht auf das Ausfahrsignal sofort die Stellung des

Ausfahrsignals ,Halt* wahr und leitete eine Schnellboremsung ein.

Trotz der bei erster Sicht auf das Ausfahrsignal erfolgten Schnellbremsung rutschte der Zug tber

das Ausfahrsignal hinaus und kollidierte mit einem entgegenkommenden Glterzug.

7.3.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Vordergriindig haben hier lediglich zwei Eisenbahnbedienstete die strafrechtliche Verantwortung fur

209

das Zustandekommen des schweren Zugungliicks.”™ Unerkannt sind im Strafverfahren folgende

Fakten geblieben:

e Im Bahnhofsbereich war kein 500 Hz-Magnet®'® installiert.”* Wéare der 500 Hz-Magnet
installiert gewesen, hatte der Triebfahrzeugfiihrer gegen das Halt-zeigende Ausfahrsignal
technisch gar nicht anfahren kénnen. Das Ausfahrsignal stand namlich auf Halt und dient
der 500 Hz-Magnet dazu, solche bekannten menschlichen Fehler (Anfahren gegen ein Halt-
zeigendes Signal) der Triebfahrzeugfiihrer zu verhindern.

Der Triebfahrzeugfuhrer hatte zwar beim Einfahren in den Bahnhof auf Hohe des

28 Definition Signalnachahmer in wikipedia: Wenn die vorgeschriebene Sichtweite zum Hauptsignal nicht ausreicht, werden

Signalnachahmer aufgestellt, damit der Triebfahrzeugfiihrer den Signalbegriff des Hauptsignals angekiindigt bekommt

29 g schwerverletzte, 31 Leichtverletzte, Sachschaden mind. EUR 1.600.000,00 — siehe Anhang |

20 500-Hz-Magnete bilden mit 1000-Hz-Magneten und 2000-Hz-Magneten die sogenannte induktive Punktformige

ZugBeeinflussung (PZB), auch Indusi genannt. Hauptaufgabe der PZB ist durch Zwangsbremsungen eine unzulassige
Vorbeifahrt an einem Halt zeigenden Signal zu verhindern.

Im konkreten sichern 500-Hz-Magneten das Wiederanfahren nach vorausgegangenem Halt an einer Haltestelle
(Bahnhof) insofern ab, dass eine Zwangsbremsung eingeleitet wird, wenn der TFzF (zu schnell) gegen ein haltzeigendes
Signal anfahrt, weil er vergessen hat, dass ihm ein Vorsignal idR einige Kilometer vorher durch einen ,Vorsicht zeigenden
Begriff* die mogliche Haltstellung eines Signales angezeigt hat

Parallele zum Unfall vom 11.12.2011 — Dienstanweisung zur Ausschaltung einer Sicherheitseinrichtung (Kapitel 7.13)
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Einfahrsignals die Stellung des Ausfahrvorsignals212 mit ,Vorsicht* erkannt und daraufhin

213 keine

das Erkennen entsprechend quittiert, sodass der dort befindliche 1000 Hz-Magnet
Zwangsbremsung an der Punktférmigen ZugBeeinflussungs-Anlage ausloste.

Infolge des Abbremsens des Personenzuges bis zum Stillstand, der Uberwachung des
Fahrgastwechsels, des Wiederanfahrens und der insgesamt durch die Stillstandsphase
erfolgten Unterbrechung des Arbeitsvorganges hatte der Triebfahrzeugfiihrer beim Anfahren
aus dem Bahnhof schlicht darauf vergessen, dass das Ausfahrsignal nach wie vor auf Halt

stehen konnte.

Der Einbau solcher Magnete (500 Hz-Magnete in Wiederanfahrbereichen, 1.000 Hz-
Magnete bei Vorsignalen, 2.000 Hz-Magnete bei Hauptsignalen) ist Stand der Technik.

Ein besonderer ,Treppenwitz® bei diesem Unfall war, dass urspriinglich sogar an der
vorgesehenen Stelle ein 500 Hz-Magnet installiert war. Zur Reduktion von Wartungskosten
ist aber dieser 500 Hz-Magnet, wie auch bei anderen Gefahrenstellen, schlicht wieder

abmontiert worden.

o Der Triebfahrzeugfihrer reagierte ohne Reaktionsverspatung auf das Halt-zeigende

Ausfahrsignal.

Trotz diesbezuglich richtiger und rechtzeitiger Reaktion konnte er technisch seinen von ihm
gefuhrten Zug nicht mehr auf Hohe des Ausfahrsignals zum Stillstand bringen und rutschte
solcherart in den entgegenkommenden Giterzug hinein.

Hier liegt die Problematik des sogenannten ,mangelnden Durchrutschweges® vor.
Urspriinglich war in Osterreich durch die entsprechende Situierung eines Hauptsignals
(Einfahrsignal, Ausfahrsignal) dafir gesorgt, dass bei Einleitung einer Schnellbremsung
aufgrund der Signalstellung ,Halt* der Triebfahrzeugfilhrer so rechtzeitig zum Stillstand
kommt, dass er nicht in die Fahrstrae eines entgegenkommenden Zuges hineinrutscht. In

Deutschland ist diese SicherheitsmalRnahme nach wie vor aufrecht.

In Osterreich war es aber zur Verdichtung des Eisenbahnverkehrs (Einfilhrung des
Halbstunden-, Stunden-, Zweistundentaktes) notwendig, die Nutzgleise zu verlangern.
Dadurch mussten die Hauptsignale entsprechend weiter ,nach hinten“ verlegt werden mit
der Konsequenz, dass dadurch ungeféhr in den 90er-Jahren des vorherigen Jahrhunderts

die Durchrutschwege entscheidend verkiirzt worden sind.

22 Definition Vorsignale in wikipedia: Vorsignale kiindigen das Signalbild an, das beim dazugehdrigen Hauptsignal zu

erwarten ist

213 1000-Hz-Magneten sind bei Vorsignalen situiert. Zeigt ein Vorsignal einen Vorsicht zeigenden Begriff, hat der TFzF die
Wachsamkeitstaste zu quittieren (= ,Ich hab’s verstanden). Tut er das nicht, wird 4 Sekunden nach Uberfahren des
Vorsignales die Zwangsbremsung eingeleitet
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Die Durchrutschwege hatten nicht abgeschafft werden mussen, hatten die Eigentimer der
(damals noch nicht in EIU und EVU aufgesplitteten) EBU dementsprechendes Geld fir den
Bau von Parallelgleisen zur Verfligung gestellt. Nachdem aber der Bau eines
Gleiskilometers minimal EUR 4.000.000,00 bis oben offen, meist jedoch EUR 25.000.000,00
kostet, hat sich hier insbesondere die Republik Osterreich als Eigentiimerin des OBB-
Konzerns entschlossen, solche Gleisbauinvestitionen nach Méglichkeit hintan zu halten und

sich mit der Abschaffung der Durchrutschwege kostenneutral zu behelfen.

o Die Zugbegleiterin war ungarische Staatsbirgerin und ist auch in Ungarn ausgebildet
worden. Die Eignung der Zugbegleiterin bei einem Einsatz innerhalb Osterreichs war nicht
(korrekt) Uberprift worden. Inshesondere wurde nicht darauf Bedacht genommen, dass bei
den ungarischen Bahnen die ZAML keine wesentliche Bedeutung hat. Die Zugbegleiterin

war sich der Gefahrlichkeit lhres Tuns nicht bewusst.

Die Verbandspflichtverletzungen

1. Das EIU hat die dem Stand der Technik entsprechende Absicherungsmafinahme ,500 Hz-
Magnet®, die sich Jahrzehnte lang bewahrt hat, aus Kostengriinden zuriickgenommen;

auch fur den Unfallsbereich.

2. Ebenso hat das EIU im Unfallsbereich durch das in den 90er-Jahren des vorigen
Jahrhunderts nach hinten verlegte Ausfahrsignal den Durchrutschweg so verkirzt, dass
ein anstol3freies Anhalten nach einem auf ein erkanntes Haltzeigendes Hauptsignal

eingeleiteten Bremsvorgang nicht mehr méglich ist; dies auch im Unfallsbereich.

Diese MaRnahme war zweifellos ,6konomisch notwendig“, weil die Republik Osterreich
insgesamt zu wenig Geld fur einen dem technischen Stand entsprechenden Gleisaufbau
nicht zur Verfigung gestellt hat. Dies kann aber nicht Straflosigkeit des zu belangenden
Eisenbahnverbandes bewirken. Es gibt ,Eisenbahnjudikatur® (LG Steyr, bestatigt vom OLG
Linz), die besagt, dass der Eisenbahnbedienstete die Umsetzung eines vom Arbeitgeber
erteilten Auftrages zu verweigern hat, wenn er erkennt, dass dieser Auftrag gesetzlichen
Vorschriften (in concreto: Bestimmungen Uber die Einhaltung der Arbeitszeit) widerspricht
und dass ein maf3stabsgerechter Triebfahrzeugfuhrer die Gefahr des Arbeitsplatzverlustes
im Fall der Weigerung der Umsetzung des Auftrages in Kauf zu nehmen hat und eine
entsprechende Argumentation mit Existenzéngsten daher die Straflosigkeit nicht bewirkt. In

analoger Weise ist daher konsequenterweise auf Verbandsebene zu argumentieren.

3. Die ungarische Zugbegleiterin war nicht entsprechend in die Besonderheiten des
Osterreichischen Eisenbahnwesens fir ihren Arbeitsplatz ausgebildet und unterwiesen.
Insbesondere war sie in ihrem konkreten Fall nicht einmal geeignet, die Funktion einer
Zugbegleiterin in Osterreich wahrzunehmen. Hier liegt also eine wesentliche unterlassene
personelle MaBhahme vor, insbesondere auch Verstéf3e gegen § 6 Abs 1 ASchG, § 2la
EisbG und § 5 Abs 2 EisbVO.
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Risikoerh6hung durch Sorgfaltsverpflichtverletzung eines Entscheidungstragers

Hier liegen Leitungspflichtverletzungen wesentlicher technischer Art, aber auch wesentlicher

personeller Art in Form von Aufsichtspflichtverletzungen vor.

Es bedarf keiner nédheren Darstellung, dass die getroffenen MaRnahmen und Unterlassungen auf
Entscheidungstragerebene den Unfall erst ermdglicht haben, aber jedenfalls beglinstigend und

risikoerh6hend waren.

7.4 Unfall vom 06.07.2007 - ,,offener Schranken"

Die Autoren der Evaluierungsstudie ,Generalpraventive Wirksamkeit, Praxis und Anwen-
dungsprobleme des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes  (VbVG)“***  bearbeiten  diesen

Eisenbahnunfall ebenfalls.

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Fahrdienstleiter wurde angeklagt wegen fahrlassiger
Totung unter besonders gefahrlichen Verhéltnissen (8 81 Z 1 StGB). Er wurde wegen fahrlassiger
Totung (8 80 StGB) verurteilt.

Ein Verbandsverfahren gegen das EIU wurde eingeleitet. Es ist aber noch vor der
Hauptverhandlung gegen den Fahrdienstleiter trotz der fachkundigen ,Beratung® der
Anklagebehorde durch das VAI eingestellt worden; dies wegen des Sachverstadndigengutachtens,

das von einem anderen Sachverhalt ausgegangen ist als das VAI.

Der Sachverstandige ging im Gegensatz zu den Erhebungen des VAI von der Richtigkeit der
massiven Behauptungen der Arbeitgeberseite aus, dass es keine Anrainerbeschwerden wegen zu
langer Wartezeiten am geschlossenen Schranken gegeben habe und nie systemmafRig mit

Ersatzsignal®*® gefahren worden sei.

Der zur Hauptverhandlung nicht mehr beigezogene Sachverstéandige (das Verbandsverfahren war
bereits eingestellt), der sich redlich bemuht hatte die Sache aufzuklaren, hatte zum einen das
Problem, dass die Arbeitgeberin nicht die erforderlichen Unterlagen (eine strittige Betriebsverfiigung,
Auszige aus dem Protokolldrucker, der samtliche Fahrdienstleiterhandlungen dokumentiert)

herausgab bzw. behauptete, solche gébe es nicht.

214 Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 94 ff.

25 Definition Ersatzsignal in wikipedia: Das Ersatzsignal ist ein Eisenbahnsignal und befindet sich an einem Hauptsignal. Es
ersetzt nicht den Fahrtbegriff, sondern einen schriftichen Befehl, um trotz eines haltzeigenden oder gestorten
Hauptsignals den Zugverkehr aufrechterhalten zu kdnnen. Denn es gestattet dem Triebfahrzeugfiihrer, an einem
Hauptsignal ohne einen schriftlichen Befehl vorbeizufahren, das Halt zeigt oder an einem Lichthauptsignal, welches
gestort ist.

Das Bedienen eines Ersatzsignales durch den zustandigen Fahrdienstleiter ist eine im Nachweis der Zahlwerke durch
Eintrag des aktuellen, zum jeweiligen Ersatzsignal gehdrigen Z&hlerstandes nachzuweisende Handlung. Die Verwendung
eines Ersatzsignals findet nur in Stdrungsfallen oder bei Bauzusténden statt.
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Aber auch der angeklagte Fahrdienstleiter konnte dem Sachverstandigen nicht die von der
Verteidigung behauptete Betriebsverfugung ,Fahren mit Ersatzsignal® vorlegen, weil diese — so
dessen Behauptung — unmittelbar nach dem Unfall aus dem Fahrdienstleitungsraum verschwunden

sei.

Gabe es allerdings — so der Sachverstandige — eine derartige Anweisung wie von der Verteidigung

behauptet, ware diese tatsachlich in Widerspruch zur Betriebsvorschrift V3 ausgefiihrt worden.

Zusammengefasst kam der Sachverstdandige zum Schluss, dass das EIU samtliche
organisatorischen, technischen und personellen MalRnahmen getroffen habe, um das Unfallsrisiko

bestmaoglich gering zu halten.

Der Betriebsratsvorsitzende, der nach Erstattung des Gutachtens und nach Einstellung des
Verbandsverfahrens in der Hauptverhandlung die Anrainerbeschwerden bestétigt hat, hatte zufallig
einen Monat vor der Hauptverhandlung entdeckt, dass das 6rtliche Bahnhofspersonal hunderte Kilo
Altpapier in einem Container entsorgt hat, darunter auch Ausziige aus dem Protokolldrucker. Der
Betriebsratsvorsitzende konnte dem Gericht wenigstens einen von ihm noch sichergestellten
Auszug aus dem Protokolldrucker vorlegen und zwar zufélligerweise aus dem Monat vor dem Unfall.
Daraus war ersichtlich, dass an jedem einzelnen Tag funfmal am Ausfahrsignal R4 mit Ersatzsignal
vorbeigeschoben worden ist, was ein 1000maliges Stellen des Ersatzsignales pro Jahr
hochgerechnet ergibt.

Auf die Aussage des Betriebsratsvorsitzenden und den Protokolldruckerauszug ist seitens der
Anklagebehorde nicht mehr reagiert worden (in Form der Wiederertffnung/Wiederaufnahme des

Verbandsverfahrens).

7.4.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Zum Unfallszeitpunkt hatte der Fahrdienstleiter gleichzeitig zwei Funktionen wahrzunehmen.
Einerseits war er weiterhin fir die Streckenfahrdienstleitung zustandig, andererseits hatte er
zuséatzlich die Aufgaben des Fahrdienstleiterkollegen zu Gbernehmen, der fur die Verschubfahrten
im Bereich eines Zentralstellwerks verantwortlich war. Aufgrund eines aulRRergewdhnlichen
Ereignisses (schief stehender Signalmasten auf der Strecke) war dieser ,Fahrdienstleiter

Aulendienst” namlich als Einsatzleiter in den AufRendienst abkommandiert worden.

Kurzzeitig musste der angeklagte und spater verurteilte Fahrdienstleiter zudem noch seinen
Arbeitsplatz verlassen, um am Bahnsteig Informationen einzuholen Uber die aufgrund des

auRergewohnlichen Ereignisses erfolgte Aufklarungsfahrt.

Noch bevor der rechtskraftig verurteilte Fahrdienstleiter die Aufgaben seines Fahrdienstleiter-
kollegen Ubernommen hatte, hatte er — sich im selben Arbeitsraum wie sein Kollege befindend —

mitgehdrt, dass ein Verschubleiter dem ,Fahrdienstleiter AuRendienst® die Abfahrtbereitschaft
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gemeldet hat. Der verurteilte Fahrdienstleiter meinte — wéahrend er gerade eine andere Fahrstralle
stellte — dabei herausgehért zu haben, dass diese Verschubreserve®® zur Anschlussbahn G
verschoben und dabei daher unmittelbar vor einer mit Schrankenanlage gesicherten
Eisenbahnkreuzung in diese Anschlussbahn G einfahren wird. Die Weichenumstellung zur Einfahrt

in diese Anschlussbahn G nimmt die Verschubmannschaft selbst an Ort und Stelle vor.

Tatsachlich aber war es der dienstliche Auftrag jener Verschubmannschaft nicht in die
Anschlussbahn G einzufahren, sondern dartber hinaus bis zur Anschlussbahn B zu verschieben.
Dazu war es aber notwendig, die Eisenbahnkreuzung zu tGberfahren, was die Verschubreserve auch
tat. An der gedffneten Eisenbahnkreuzung ereignete sich dann der Unfall.

Der angeklagte Fahrdienstleiter hat tatsédchlich einen Fehler begangen. Die rechtskraftige
Verurteilung wegen fahrlassiger Tétung ist zu Recht erfolgt. Der Fahrdienstleiter hatte sich tber den
geplanten Verschubweg geirrt und bei der Verschubmannschaft nicht naher nachgefragt; daher hat
er die Eisenbahnkreuzung nicht separat geschlossen, weil er annahm, die Verschubreserve werde
vorher ,abbiegen®.

7.4.2 Die verbandsrechtliche Dimension

e Das VAI stellte mit seiner Eingabe vom 28.04.2008 an die Staatsanwaltschaft fest, dass bis
zum Jahr 2006 das Sicherheitssystem der Eisenbahnkreuzungssicherungsanlage so
gestaltet war, dass der Verschubteil/der Zug durch ein Uberqueren des Einschaltkontaktes
jedenfalls die Einschaltung der Schrankenanlage auslést. Dadurch wird die
Schrankenanlage geschlossen und zwar unabhéngig davon, ob in die Weiche zur
Anschlussbahn G eingefahren, die EK also nicht benltzt wird oder ob in die Weiche zur

Anschlussbahn B knapp nach der EK eingefahren wird.

Ab dem Jahr 2006 wurde die Vorgangsweise nach Anrainerbeschwerden wegen zu langer
Wartezeiten an der geschlossenen EK durch eine Anweisung der Arbeitgeberin gedndert.
Entgegen der Vorschriften der diesbezlglichen Betriebsvorschrift V3 sei ab nun mit
Ersatzsignal gefahren worden, das bedeutet, dass die signaltechnische Absicherung durch
menschliches Handeln tberbruckt werde. Dadurch wurde es erforderlich, bei der Ausfahrt
eines Verschubteiles/Zuges jeweils im Einzelnen festzulegen, ob die Schrankenanlage
geschlossen werden muss oder nicht. Bei dieser Vorgangsweise bestehe das Risiko einer
menschlichen Fehlerquelle (versehentlich nicht geschlossene Schrankenanlage). Eben
dieser zusatzliche Risikofaktor sei beim vorliegenden Unfallereignis auch schlagend
geworden (Verwechslung der Anschlussbahnen und damit verbunden nicht geschlossene

Schrankenanlage).

28 Eine Verschubreserve besteht aus dem Tfzf, der Verschublokomotive, der Verschubmannschaft und den wahrend des
Verschubes bewegten Wagen
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Nach dem Unfallereignis vom 08.07.2007 sei diese Vorgangsweise mit ,Fahren mit
Ersatzsignal“ von der Arbeitgeberin zurlickgenommen und ab diesem Zeitpunkt sei
wiederum die urspriinglich vorgesehene Abwicklung unter Ausschluss der menschlichen

Fehlerquelle angeordnet worden.

Daraufhin erklarten die Zeugen auf Arbeitgeberseite, ein zu oftmaliges Fahren mit
Ersatzsignal sei unzuldssig (was auch richtig ist). Wenn dies vorgekommen sei, sei dies in
der ausschlie3lichen Verantwortung der Fahrdienstleiter gelegen. Die Fahrdienstleiter
hatten dariber Meldung erstatten missen. Der Arbeitgeber habe nicht gewusst, dass so oft
mit Ersatzsignal gefahren werden musste, nur damit der Eisenbahnschranken offen bleibt,
wenn schon vorher zur Anschlussbahn G ,eingebogen® wird. Eine entsprechende

Betriebsverfligung wurde entschieden in Abrede gestellt.

Im Strafverfahren gegen den Fahrdienstleiter kam auch heraus, dass sich der behaupteten
Umstellung auf ,Fahren mit Ersatzsignal® im Jahr 2006 die zustéandigen Fahrdienstleiter vom

Arbeitgeber nicht mehr geschult worden sind.

Die Verbandspflichtverletzungen

1.

Gemal der Stellungnahme des VAI gegenlber der Staatsanwaltschaft hat das EIU gegen
die Bestimmungen des § 4 Abs 3 ASchG iVm 8§87 Z4 und Z 6 ASchG verstoRen, welche
vorsehen, dass SchutzmaRnhahmen so festzulegen sind, dass sie soweit wie mdglich auch
bei menschlichem Fehlverhalten wirksam sind.

AuRerdem liegt ein allgemeiner Verstol3 gegen 8 7 ASchG dahingehend vor, dass
entsprechende Risken nicht vermieden worden sind, der Faktor ,Mensch® bei der Arbeit
nicht bertcksichtigt worden ist, die Gefahrenmomente nicht ausgeschaltet oder verringert

worden sind.

Geht man also davon aus, dass die Erhebungen des VAI zum Sachverhalt richtig sind, hat
sich das EIU die Verletzung von Verbandspflichten gegen das Arbeithehmerschutzrecht

zuschulden kommen lassen.

Mit Ersatzsignal darf nur in Stérungsfallen gefahren werden, weil durch solche Stellungen
Schutzvorrichtungen, die den Faktor ,Mensch* Gberwachen sollen, ausgeschaltet werden.
Fiur den Fall, dass die Ermittlungen des VAI und die Behauptungen des Fahrdienstleiters
richtig sind, liegt somit auch ein Verstol3 gegen die Betriebsvorschrift V3 vor.

Die Fahrdienstleiter auf jener Dienststelle sind nicht periodisch geschult bzw.
weitergeschult worden. Auch hier liegt ein Versto3 gegen das ASchG vor. Wéren sie
entsprechend geschult worden, hatten sie ein Problembewusstsein entwickelt, nicht standig
mit Ersatzsignal zu fahren. Sie hatten sich wahrscheinlich geweigert, solche Handlungen

vorzunehmen.
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4. Insofern die Zeugen auf Arbeitgeberseite behaupten, es habe gar keine Arbeitgeberweisung
gegeben zum ,Fahren mit Ersatzsignal“ (das ware praktisch die Eigeninitiative der
Fahrdienstleiter gewesen), so liegt hier eine Aufsichtspflichtverletzung vor. Eingefihrt
wurde die MaRBnahme 2006. Der Unfall ereignete sich erst im Juli 2007. Hatte es somit
zumindest einmal in diesem Zeitraum eine stichprobenartige Uberpriifung der
Fahrdienstleitung gegeben, wéare entweder durch Dienstgesprache oder aber gewiss durch
die Kontrolle der Protokollausziige evident geworden, dass nicht nur ausnahmsweise -

wegen technischer Notsituationen - mit Ersatzsignal gefahren wird.

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers

Zweifellos ist bei einem solchen Sachverhalt, wie ihn das VAI zu den Punkten 1 bis 3 angenommen
hat, die Unfallswahrscheinlichkeit begiinstigt und wesentlich erleichtert worden. Es war nur eine
Frage der Zeit, bis ein Fahrdienstleiter einen menschlichen Fehler macht, der aber durch einfache
rechtliche MalRnahmen (Beachtung der Betriebsvorschrift V3) oder einfache technische Malihahmen

folgenlos geblieben wére.

Das Fahren mit Ersatzsignal ist nur fir auRergewdhnliche Betriebssituationen geschaffen. Es darf
nicht missbraucht werden fiir tagelanges oder gar jahrelanges ,Routinegeschaft‘. Somit liegt hier ein
wesentlicher Sorgfaltsverstof3 in Form der Verletzung der Leitungs-, aber auch Aufsichtspflicht vor.
Wesentliche organisatorische und personelle Malihahmen sind unterlassen worden.

7.5 Unfall vom 21.08.2008 - ,,Hobbyeisenbahner"

Dieser Eisenbahnunfall zeigt, dass sich VbVG-Unfélle nicht nur im Betrieb von groRReren
Eisenbahnunternehmen zutragen, sondern auch in Kleinunternehmen ohne ,konzernartige
aufgesplitterte Struktur*.?*’

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Spitzenverschieber wurde angeklagt wegen fahrlassiger
Totung (8 80 StGB). Der Freispruch in |. Instanz wurde rechtskraftig.

Ein Verbandsverfahren ist zu keinem Zeitpunkt eingeleitet worden.

7.5.1 Der Sachverhalt (zur Mitarbeitertat)?®

Am Betriebsgeldnde des Bahnhofes W beginnt eine Schmalspurbahn mit zwei Stichgleisen (Ein
Ubergang von Schienenfahrzeugen zwischen der dortigen Nebenbahn auf diese Schmalspurbahn

kann technisch nicht stattfinden — sogenannter Inselbetrieb).

27 7u diesem Ausdruck der konzernartigen aufgesplitteten Struktur, ,aufgrund welcher die Nachweiserbringung, dass

wesentliche technische, organisatorische oder personelle MaRnahmen zur Verhinderung solcher Verbandsdaten
unterlassen worden seien, nicht immer leicht zu erbringen seien*: die Bundesministerin fir Justiz in der
Anfragebeantwortung vom 16.04.2013 in 13789/AB XXIV. GP-Anfragebeantwortung zu 14026/J; siehe Kapitel 5.6

28 Hier liegt - wie auch durch den Freispruch bestatigt - keine Mitarbeitertat iS des VbVG vor, sondern tatsachlich eine
(direkte) Entscheidungstragertat iS § 3 Abs 2 VbVG
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Diese Schmalspurbahn wird von einem Verein engagierter Hobbyeisenbahner betrieben. Das
Betriebsgelande des Bahnhofes W (integriertes EBU) darf der Hobbyeisenbahnerverein im Bereich
der Schmalspurinfrastruktur gratis ntitzen.

An den Frihlings- und Sommerwochenenden fiihren die Hobbyeisenbahner Bummelzugfahrten
durch und beférdern auch Passagiere. Teilweise sind die Hobbyeisenbahner auch hauptberufliche
Mitarbeiter von ,richtigen” Eisenbahnunternehmen bzw. auch pensionierte ,Eisenbahner-Profis®. Der

Angeklagte war Finanzbeamter. Der Getotete war ein Optikermeister in Ruhe.

Am 21.08.2008 fuhrte der Betriebsleiter dieses Vereines als TFzF — im Hauptberuf Bediensteter
eines EBU - mit einem Spitzenverschieber, gleichzeitig auch Verschubmeister Verschub-

bewegungen durch, um fiir eine Bummelzugfahrt die notwendigen Wagen zusammenzustellen.

Der angeklagte und spater freigesprochene Verschubmeister / Spitzenverschieber informierte seine
links am Nebengleis im Restaurantwagen ,Bummelzugschenke® befindlichen Vereinsfreunde, dass
nun am ,rechten” Gleis Verschubarbeiten durchgefiihrt werden zur endgiiltigen Zusammenstellung
des Bummelzuges und sie daher bis zum Abschluss der Verschubarbeiten vorsichtig sein bzw

besser gleich im Restaurantwagen bleiben mdgen.

Im Rahmen der unfallsgegenstandlichen Verschubbewegung war eine geschobene Verschubfahrt
notwendig, d.h. mit einem Spitzenwagen an vorderster Stelle und mit der Kleindiesellokomotive am
Schluss des Verschubes, sodass also der TFzF keine Sicht auf den Verschubweg hatte.
uUnglicklicherweise war der erste Wagen (also der Spitzenwagen) ein sogenannter
Mariazellerwagen, der kein Trittbrett an der Frontspitze aufweist, sondern lediglich links und rechts

hinten an den Seiten.

Im Zuge des Verschubes stand der Spitzenverschieber auf dem Trittbrett der in Verschubrichtung
befindlichen rechten Wagenseite, um so (einigermaf3en) Blick auf das Verschubziel zu haben als
auch auf die zusehenden zwei betriebsfremden Personen, die auf einem Gleisstapel rechts des
Verschubgleises standen, die den Verschub filmten und allenfalls von rechts den Verschubweg

queren kénnten.

Nach links (also auf das Nachbargleis, auf dem sich unter anderem der Restaurantwagen mit den
dort befindlichen Vereinsfreunden befand) hatte der Spitzenverschieber keine Sicht, weil ihm diese
Sicht durch die Aufbauten des Mariazellerwagens blockiert war. Der Spitzenverschieber verlief3 sich

darauf, dass sich die Vereinsfreunde an seine Anweisungen halten werden.

Der Spitzenverschieber konnte dieses Manko des nicht geniigenden Sichtraumes nach links auch
nicht dadurch wettmachen, dass er dem Verschubverband vorausgegangen ware. Ein Vorangehen
war deshalb nicht mdoglich, weil Holzschwellen in der gesamten Lange des rechten Stichgleises
breitflachig, den gréf3ten Teil des Bahnhofvorplatzes blockierend in Héhe von ca. 1¥2 m so knapp an
das rechte Schmalspurgleis gelagert waren, dass ein Durchgehen zwischen Wagen und Holzstapel

nicht moglich war.
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Im Zuge der Annadherung der Verschubgarnitur zu der am Nebengleis befindlichen
,Bummelzugschenke® hielt sich der spater getdtete Hobbyeisenbahner zwar auferhalb des
Restaurantwagens auf, aber dicht bei diesem stehend und mit Blick in Richtung der herannahernden
Verschubgarnitur. Als sich die Front der Verschubgarnitur auf sieben Meter angenahert hatte, drehte
sich der kurz spater getdétete Mann aber aus unerfindlichen Griinden um und begann schrag
rickwarts in Richtung des herannahernden Zuges zurtickzuschlendern und trat bei seinem zweiten
Schritt auch auf das Verschubgleis. Die auf dem Holzstapel stehenden beiden Betriebsfremden
filmten die Verschubbewegung und warnten sowohl den Mann als auch den Spitzenverschieber.

Jener signalisierte daher auch dem Triebfahrzeugfihrer mittels Handzeichen ,Verschub Halt®.

Ein anstoRRfreies Anhalten war aber nicht mehr mdoglich. Auch konnte sich der gewarnte und
hierdurch sichtlich Uberraschte Mann nicht mehr in Sicherheit bringen, sodass der offenbar zuvor ein
,Black-out* habende Hobbyeisenbahner im Zuge des Uberrollens tddliche Verletzungen erlitt (Die
Unfallsrekonstruktion wurde wesentlich erleichtert durch das sichergestellte Filmmaterial und ergab
das eisenbahntechnische Gutachten, dass der Spitzenverschieber den Unfall auch dann nicht mehr
hatte verhindern kénnen, wenn er gentigend Sichtraum auf den gefahrdeten Bereich gehabt hétte).

Der Spitzenverschieber wurde daher rechtskréaftig freigesprochen.

7.5.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Wéren am Bahnhofsgelande von dem integrierten EBU, dass den Bahnhof W betreibt, nicht
Holzschwellen in machtigen Ausmalf3, was sowohl die Hohe, Breite als auch Lange dieses Stapels
betraf, unmittelbar an die Gleise der Schmalspurbahn gelagert gewesen, sodass gerade noch ein
anstol3freies Vorbeifahren der Schmalspurbahnfahrzeuge mdéglich war, nicht aber ein Absteigen
vom Mariazellerwagen und Vorausgehen vor der Verschubgarnitur und zwar so, dass stets direkte
Sicht zum Triebfahrzeugfihrer sichergestellt ist, wére der Unfall wahrscheinlich unterblieben. Der
Spitzenverschieber hatte wohl — héatte er anstandslos der Verschubgarnitur vorausgehen kdnnen —
seinen Eisenbahnerfreund, der entgegen der Anweisung aus dem Restaurantwagen ausgestiegen

war, angewiesen, sofort wieder in den Restaurantwagen einzusteigen.

Das EBU hat in den Monaten, sogar Jahren vor dem Unfall auf die wiederholten Bitten des
Hobbyeisenbahnervereines, den riesigen Schwellenstapel mit einem gréReren Abstand vom
Schmalspurgleis zumindest so zu lagern, dass die Verschieber neben dem Gleis vorausgehen
kénnen, nie zweckentsprechend reagiert. Dem EBU war auch bekannt, dass der
Schmalspurfahrzeugpark aus mehreren Mariazellerwagen besteht, wo es keine Trittbretter an der
Fahrzeugspitze gibt und daher nicht sichergestellt ist, dass der Spitzenverschieber stets den

gesamten Verschubweg uberblicken kann.

Die Verbandspflichtverletzungen

Auch wenn hier nur Hobbyeisenbahner am Werk waren, die lediglich fallweise an den
Wochenenden in der warmen Jahreshalfte Verschub- und Zugfahrten unternahmen, so waren sie

bei ihren Aktivitditen doch Arbeitnehmer iS des ASchG. Die Arbeitsstéatte war infolge der bis an
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die Schmalspurgleise heranreichenden Schwellenstapel nicht sicher. Fir diesen Schwellenstapel
war nicht der Verein, sondern das fremde, integrierte EBU verantwortlich, dass das Lager zum
Grof3teil auf seinem von ihm genutzten Bahnhofsvorplatz, zum kleineren Teil auch auf der dem

Verein zugewiesenen Arbeitsstétte, errichtet hatte.

Aufgrund der wiederholten Bitten des Vereines auf Abbau des Stapels zumindest im Bereich des
rechten Schmalspurgleises, wusste das integrierte EBU definitiv, dass der Stapel sichere
Verschubtatigkeiten nicht zulésst. Der Verein war aber nur wohlgelittener ,Gast".

Somit liegt hier ein Verstol3 gegen allgemeine Verkehrssicherungspflichten vor, subsidiar auch

gegen das ASchG.

Risikoerhéhung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers

Zweifellos haben die unmittelbar am rechten Schmalspurgleis gelagerten Schwellen das
Unfallsrisiko erhéht. Diese Gleisschwellenstapel bedungen, dass der Spitzenverschieber dem
Spitzenwagen nicht vorangehen konnte, was er aufgrund der nicht an der Wagenspitze befindlichen
Trittbretter aber hatte tun missen. Daher war das beharrliche Untatigbleiben des EBU, das den
Bahnhof W bedient, sogar unmittelbar kausal fur den Unfall. Hier liegt in Bezug auf integrierte EBU

eine (direkte) Entscheidungstragertat vor.

Die Kenntnis von der Gefahrenquelle, das beharrliche Ignorieren der Winsche des
Eisenbahnvereines auf Entfernung der Gefahrenquelle und der Versto3 gegen das ASchG stellen

klarerweise eine Sorgfaltspflichtverletzung dar.

Die Sorgfaltspflichtverletzung auf Entscheidungstragerebene den integrierten EBU st
organisatorischer Natur in Form einer Leitungspflichtverletzung, einer Koordinations- und

Aufsichtspflichtverletzung.

7.6 Unfall vom 09.10.2009 - ,,fehlerhafte Situierung des Isolierstopes"

Dieser Eisenbahnunfall wird in der Evaluierungsstudie ,Generalpraventive Wirksamkeit, Praxis und
Anwendungsprobleme des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes (VbVG)* als der Fall ,Das defekte

Signal® beschrieben.”*?

Zwei Personen sind infolge der Zugkollision schwer und 11 Personen leicht verletzt worden.

Es entstand erheblicher Sachschaden (EUR 1,1 Mio.) an Fahrzeugen und Eisenbahninfrastruktur.

Das EIU hat nach durchgefiuihrter Hauptverhandlung im Diversionsweg eine Geldbuze von
EUR 350.000,00 akzeptiert. Auch die beiden mitbeschuldigten Bahnmeister akzeptierten eine

diversionelle Erledigung.

29 Fuchs/Kreissl/Pilgram/Stangl, 93f
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7.6.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Der Staatsanwalt warf dem EIU und 2 Bahnmeistern vor, dass es zum Unfall gekommen ist

20 im Bereich

aufgrund einer nicht grenzfrei situierten Gleisisolierung (fehlerhaft situierter Isolierstof3)
einer Weiche und dass das Unfallereignis gemaf den Ermittlungen des VAI sicher hatte vermieden
werden kénnen, wenn die vorgesehene Abnahmepriifung nicht unterlassen worden ware. So ist es
aber durch den fehlerhaft situierten Isolierstol3 sicherungstechnisch zur Gleisfreimeldung an den
zustandigen Fahrdienstleiter gekommen, obwohl sich ein im Weichenbereich stehender Arbeitszug
im Fahrraum eines Nachbargleises befand. Der Fahrdienstleiter sah aber aufgrund der
Gleisfreimeldung kein Problem fir einen ankommenden Schnellbahnzug und rechnete nicht mit
einer Flankenfahrt (= Kollision) zwischen Schnellbahnzug und Arbeitszug. Er stellte fur den
Schnellbahnzug das betreffende Signal auf ,Frei mit 40 km/h“. Daher fuhr der auf dem Nachbargleis
des Arbeitszuges ankommende Schnellbahnzug ungebremst gegen den im lichten Raum der

Weiche stehenden Arbeitszug.

Unfallsursache war also nicht ein ,defektes Signal“, sondern ein fehlerhaft — nicht grenzfrei —
verlegter Isoliersto3. Die Sicherungsanlage konnte nicht erkennen, dass die Weiche, die der
Schnellbahnzug passieren musste, tatsachlich durch einen (Arbeits)Zug besetzt ist. Daher lieR die

Sicherungsanlage die Stellung des Signals fur den Schnellbahnzug zu.

7.6.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Die verbandsrechtliche Dimension ist relativ einfach zu erfassen.

Die beiden Bahnmeister verursachten im Zuge der Bautéatigkeit einen technischen Fehler am
Isolierstof3. Die vorgenommenen Weichen- und Signalbauarbeiten sind wesentliche bauliche
Anderungen. In einem solchen Fall ist gemaR 8§37 ASchG iVm 8§38 EisbAV eine
Abnahmeprifung zwingend vorgesehen. Vor einer solchen Abnahmeprifung ist die betroffene
Teilstrecke nicht offen fur den Zugverkehr.

Fehler wie der vorliegende werden im Zuge von Abnahmeprifungen ublicherweise erkannt. Denn

dazu dienen solche Prifungen. Das EIU hat diese Abnahmeprifung unterlassen.

Die Verbandspflichtverletzungen

Hier liegt ein  Verstold gegen Arbeitnehmerschutzbestimmungen gesetzlicher und

verordnungsmabRiger Art vor (ASchG, EisBAV).

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstrégers

Wie das VAI in seiner im Gerichtsakt aufliegenden Vorhaltung gegeniiber dem EIU festhalt, wéare bei

20 Erklarung der Gleisisolierung/des IsolierstoRes in wikipedia zu Gleisfreimeldeanlage:
Ein Gleisstromkreis arbeitet mit einem Gleisabschnitt zusammen, in dem eine oder beide Schienen gegeneinander und
gegen Erde isoliert sind. Die Gleisfreimeldeanlage gehort als Teil der Aul3enanlagen eines Stellwerks zu den
Signalanlagen einer Eisenbahn. Sie dient dem Zweck, das Freisein der einzelnen Abschnitte (= Gleisstromkreise) des
Fahrweges eines Zuges vor der Fahrtstellung des Hauptsignals festzustellen
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einer vom EIU durchgefiihrten Abnahmeprifung die Zugkollision mit Sicherheit vermieden worden.

Die Sorgfaltspflichtverletzung in Form einer Leitungspflichtverletzung ist evident.

Das EIU hat ohne Gegenwehr eingesehen, dass es sich die unterlassene Abnahmeprifung auf

Entscheidungstragerebene anzurechnen hat.

7.7 Unfall vom 29.04.2010 - ,,SILAD-Kranarm®"

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Bediener des Sonderfahrzeuges ,SILAD* und dessen
Vorgesetzter (Fuhrparkverwalter) wurden angeklagt wegen fahrléssiger Gemeingeféhrdung (8 177
Abs. 2 StGB).

Das Strafverfahren gegen den erstangeklagten SILAD-Bediener ist im HV-Stadium eingestellt
worden, weil der Erstangeklagte bei einem Eisenbahnunfall im Marz 2013 mit zwei weiteren

Arbeitskollegen verstarb (Kollision Guterzug gegen Vermessungszug).
Das Urteil gegen den Zweitangeklagten ist derzeit noch nicht gesprochen.

Gegen das EIU und weitere (rangniedere) Eisenbahnbedienstete (Kollegen des getdteten SILAD-

Bedieners) lauft ein Ermittlungsverfahren.

7.7.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Am 29.04.2010 waren am Unfallort vorbereitende Gleisbauarbeiten durchzufihren, indem das auf
einem Bauzug bewegliche Schienenladegerat (SILAD) vom Bauzug 60 Meter lange Schienen abzog

und seitlich des Gleises ablud. Das Nebengleis war nicht fir Zugfahrten gesperrt.

Das Schienenladegerat mit zwei Kranarmen wird aus einer Steuerungskabine bedient. Weil die
Arbeitskollegen Probleme beim Ldsen eines Schienenpaketes hatten, eilte der Bediener des
Schienenladegerates diesen zur Hilfe, verlie3 also die Steuerungskabine und half, die das

Schienenpaket fixierende, grof3e Schraube zu I6sen.

Gerade in dem Moment, als ein Reisezug das Nebengleis passierte, schwenkte ein Kranarm des
SILAD trotz abgestelltem Motor aus und schlug gegen die Seitenwande der dem Schienenladegeréat
nachst befindlichen Wagen des Reisezuges. Hierdurch wurden drei Personen schwer und 16

Personen leicht verletzt.

Die Staatsanwaltschaft S warf dem SILAD-Bediener als Erstangeklagten vor, er habe das
Schienenladegerat ohne sogenannten Schwenkbegrenzer verwendet, weshalb der Kranarm in das
Nebengleis habe auskragen kdnnen und aufl’erdem sei ihm bewusst gewesen, dass ein bestimmtes

Lasthalteventil zum Unfallszeitpunkt kaputt gewesen sei.
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Allerdings haben sowohl ein Mitarbeiter der SILAD-Herstellerin als auch der Zweitangeklagte
dem Erstangeklagten in voller Kenntnis des schadhaften Lasthalteventils nicht den Betrieb des
SILAD untersagt oder auch nur Bedenken gegen den SILAD-Fortbetrieb angemeldet!

Zum Beweisthema Lasthalteventil hat der Verteidiger des SILAD-Bedieners den Beweisantrag
gestellt, dass der eisenbahntechnische Sachverstdndige auch gutachtlich Stellung nehmen
moge zur Frage der Kausalitat bzw. Akausalitat des schadhaften Lasthalteventils, weil das EIU
in einer Aktennotiz als Ergebnis einer Expertenrunde zum Schluss gekommen ist, das

schadhafte Lasthalteventil sei nicht unfallskausal.

7.7.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Der Verfasser dieser Studie hat in seiner Eigenschaft als Verteidiger des Erstangeklagten dem

Staatsanwalt folgende verbandsrelevanten Fakten aufgezeigt:

e Fehler des Managements beim Bestellvorgang:

Das Sonderfahrzeug ist nur fir Flachlandregionen geeignet. Bei engen Gleisradien kann
es nur dann bestimmungsgemaR verwendet werden, wenn die Schwenkbegrenzer an

den Kranarmen ausgebaut werden.

AuRerdem wird der unfallsgegenstandliche SILAD seit seiner Ubergabe nicht auf
Transportwagen des Herstellers eingesetzt, sondern auf EIU-eigenen Schienen-
transportwégen. Diese sind wesentlich breiter. Das bedingt, dass dadurch die Kranarme
schon einen gewissen Ausschwenkradius bis zu den Wagenkanten zuriicklegen missen
und erst danach der eigentliche Arbeitsvorgang zum seitlichen Abziehen oder Aufziehen
beginnen kann. In der Betriebsanleitung des Herstellers hat jener jeglichen
Haftungsausschluss fur den Fall erklart, dass der SILAD nicht mit den Transportwagen

des Herstellers verwendet wird.

Bei einem Abziehen oder Aufziehen von Schienen seitlich der Gleise (nicht also beim
gleismittigen Ab- oder Aufziehen), muss daher entsprechend weit ausgeschwenkt

werden.
Dies wurde anlasslich der Ubernahme des SILAD Anfang 2004 erkannt.

Die Transportwagen des Herstellers verfigen aulRerdem (Uber hydraulische
Klemmoéffnungsvorrichtungen (waren solche Transportwdgen am Unfallstag in
Verwendung gewesen, hatte der Erstangeklagte die klemmende Schraube sehr einfach
hydraulisch vom Fuhrerstand aus 6ffnen kdnnen und héatte er den Fuhrerstand nicht

verlassen missen, um den anderen Kollegen zu helfen)

e Verschweigung der entfernten Sicherheitseinrichtung gegenlber externen

Wartungspriifern
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Zum Zeitpunkt der Prifungsabnahme durch den TUV Osterreich waren die
Schwenkbegrenzer bereits entfernt und wurden sie bis einige Monate nach dem Unfall
auch kein einziges Mal verwendet.

Die Eisenbahnbediensteten sind mindlich zu Beginn der Arbeit mit dem SILAD
angewiesen worden, ,halt vorsichtig“ zu sein.

Auch bei den alljahrlich erfolgenden TUV-Priifungen waren die Schwenkbegrenzer stets

ausgebaut.

Nichtumsetzung der Bescheidvorschreibungen und Verschweigung des fehlerhaften

Bestellvorganges:

Es gab im Genehmigungsbescheid des Sonderfahrzeuges zwei Bescheidauflagen; eine,
dass standig zwei Bediener am SILAD zu sein haben und die zweite, dass bei engeren
Gleishégen mit entsprechenden Erhéhungen nur Schienen bis zu 30 m ab- und
aufgezogen werden dirfen.

Keine der beiden Auflagen ist je nach aufen (bzw. unten) gedrungen.

Am Unfallstag wurden Schienen der Ladnge 60 m abgezogen. Es befand sich nur ein

Bediener am SILAD-Steuerstand.

Beide Auflagenvorschreibungen héatten in  die entsprechenden OBB-Normen
(Dienstvorschriften, Dienstbehelfe, Handbicher, Richtlinien, Evaluierungspapiere etc.)
einflieBen missen, mit denen die Bahnmeister, Gleismeister, BETRA*'-Ersteller,
SILAD-Bediener etc. im Gleisbauwesen arbeiten (z.B. auch in die OBB-ZOV>* 49).

Auch héatte zwingend angeordnet werden muissen, dass in Folge der abgenommenen
Schwenkbegrenzer Arbeiten mit dem SILAD nur zulassig sind, wenn das jeweilige
Nebengleis fur jeglichen Bahnverkehr gesperrt wird. Da der SILAD aber extra deshalb
angeschafft worden ist, um das jeweilige Nebengleis eben nicht sperren zu mussen,
kommunizierten die zustandigen Manager des EIU nicht die Tatsache, dass sie ein
teures — fur Osterreich ungeeignetes — Gerét bestellt hatten, welches in vielen Regionen
Osterreichs ohne Schwenkbegrenzer arbeiten musste, um iiberhaupt eingesetzt werden

zu kénnen.

Kein Sicherheitsmanagementsystem, kein Dokumentenablagesystem
Der SILAD war entgegen der Vorschrift der 88 39ff EisbG nicht ins Sicherheits-

managementsystem integriert.

Evaluierungsunterlagen zum SILAD gibt es nicht. Das im Strafakt aufliegende

Evaluierungsmerkblatt betrifft nicht den SILAD sondern ein anderes Gleisbaugerat.

221

222

BETRA = Betriebs- und Bauanweisung; hier: Arbeitspapier fur die Beteiligten an Gleisbauarbeiten

ZOV = Zusatzbestimmungen fur Oberbau- und Verladearbeiten
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Eintragungen ins Geréatebuch gab es bis zum strafgegensténdlichen Unfall nicht.

Ein Dokumentenablagesystem ist ebenfalls nicht vorhanden. Bei ordnungsgemé&Rer
Betriebsfilhrung sollten in einem zertifizierten Unternehmen wie das EIU eines ist, die
notwendigen Dokumente Ubersichtlich geordnet zur jederzeitigen Einsichtnahme bereit
aufliegen.

e Keine Ausbildung am Arbeitsmittel, keine Weiterschulungen

Es gibt auch keine Unterlagen zur Einschulung oder sonstigen Schulungen (deshalb,

weil es so etwas auch nie gegeben hat).

Der Verfasser dieser Studie fasste diese verbandsrelevanten Tatbestande anlasslich des Todes
des Erstangeklagten in einer abschlieBenden Eingabe an das Gericht und die

Staatsanwaltschaft zusammen, welche schloss wie folgt:

,Sehr geehrte Frau Rat, sehr geehrter Herr Staatsanwalt, ich meine, das strafrechtliche
Verschulden ist nicht an einzelnen Personen wie dem Zweitangeklagten oder seinen
Vorgesetzten festzumachen. Hier hat ein Unternehmensverband als Ganzes versagt. Ich bin
davon uberzeugt, wird die ... (Anmerkung: das EIU) einmal strafrechtlich zu einer Geldstrafe
verurteilt, und muss ein Vorstand hier stellvertretend fir das Unternehmen vor Gericht sitzen,
wird ein Ruck durch das Unternehmen in Richtung Sicherheit gehen.

So lange nur ausschlie3lich kleine Arbeitnehmer vor Gericht sitzen, wird sich nichts andern. “

Die Verbandspflichtverletzungen

Die Verbandspflichtverletzungen sind hier mannigfaltig:

1. VerstoRRe gegen das EisbG liegen vor, insofern als dass der Genehmigungsbehdrde die
dauernde Nichtverwendung der sicherheitsrelevanten Schwenkbegrenzer verschwiegen
worden ist und das EIU VerstéRe gegen das Sicherheitsmanagementsystem zu
verantworten hat.

2. VerstbRe gegen das Arbeitnehmerinnenschutzrecht liegen vor, indem weder eine
ordnungsgeméaRe Einschulung erfolgte noch eine Weiterschulung; dies zu keinem
Zeitpunkt.

3. Die Nichtumsetzung von Bescheidauflagen ist ohne Zweifel ebenfalls eine sicher-

heitsrelevante Verbandspflichtverletzung.

4. Ein besonderer verbandsrechtlicher Umstand ist jener, dass dem TUV bei den jahrlichen,
gesetzlich vorgeschriebenen Prifungen des ordnungsgeméflen Zustandes verschwiegen
worden ist, dass es Schwenkbegrenzer fiir den SILAD gibt und der SILAD dem TUV stets

ohne Schwenkbegrenzer vorgestellt worden ist.
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Risikoerhéhung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers

Die Risikoerhohung ist klar zu bejahen. Hier sind wesentliche MalRnahmen technischer,
organisatorischer und personeller Art unterlassen worden. Auch sind Leitungs- und
Aufsichtspflichten verletzt worden; aber auch Koordinationspflichten insofern, als drei Gesellschaften
des EIU beteiligt sind. Eine Gesellschaft halt den SILAD, eine andere wartet den SILAD, die dritte
arbeitet mit dem SILAD. Keine dieser drei Gesellschaften verfugt allein Uber alle notwendigen

Informationen.

7.8 Unfall vom 09.08.2010 - ,,Stromunfall*

Hier handelt es sich nicht um einen ,klassischen“ Eisenbahnunfall im Sinne der europarechtlichen

Definitionen.?** Dennoch ist der Fall wegen der Schnittstellenproblematik interessant.

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Standortleiter eines Wartungsunternehmens wurde
angeklagt wegen fahrldssiger Totung. Mitangeklagt waren der fur Elektroinstallationen
verantwortliche  gewerberechtliche  Geschéftsfuhrer und der direkte Vorgesetzte des
Klimaanlagenunternehmens, das den beim Unfall getdteten Elektroinstallateur  zu
Gewadbhrleistungsarbeiten entsandt hatte. Der Standortleiter und der gewerberechtliche
Geschaftsfuhrer wurden freigesprochen. Der direkte Vorgesetzte erhielt eine FS von 3 Monaten,
bedingt nachgesehen auf 3 Jahre. Die Strafsache ist noch nicht rechtskraftig entschieden.

Ein Verbandsverfahren ist nicht eingeleitet worden.

7.8.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Am 09.08.2010 ereignete sich in einem Unternehmen, das auf die Wartung von
Eisenbahnfahrzeugen spezialisiert ist, ein tddlicher Stromunfall. Dieses Wartungsunternehmen hatte
im konkreten Fall aber einem Fremdunternehmen — hier handelt es sich um die Herstellerin einer in
einem Personenwagen eingebauten Klimaanlage — lediglich Infrastruktur und Strom zur Verfiigung
gestellt, damit dieses den innerhalb der Gewahrleistungsfrist entstandenen Schaden an der

Klimaanlage selbstandig behebt.

Der Elektroinstallateur dieser Fremdfirma missachtete alle Sicherheitsvorschriften und wurde im

Zuge eines Stromschlages getotet.

Der Standortleiter des Wartungsunternehmens stellte sich auf den Standpunkt, dass sein
Unternehmen dem gewahrleistungspflichtigen Unternehmen nur die Infrastruktur, also die
Werkshalle samt Schiene, Oberleitung und Strom zur Verfugung gestellt hat und daher fur den
Unfall nicht verantwortlich ist. Die Angeklagten des Drittunternehmens verantworteten sich

dahingehend, dass der beim Unfall getttete Elektroninstallateur einen schweren Fehler begangen

23 gjehe Kapitel 8.2.2 Implementation Guidance for CSls: Zugkollisionen, Entgleisungen, Unfélle auf Eisenbahnkreuzungen,
Unfalle verursacht durch ein in Bewegung befindliches Fahrzeug, Brand
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habe und ihm das Alleinverschulden am Unfall anzulasten sei bzw hilfsweise, dass das

Wartungsunternehmen den Strom hétte ausschalten mussen.

Das Strafverfahren gestaltete sich als sehr langwierig aufgrund sehr umfangreicher Gutachten eines

elektrotechnischen Sachverstandigen.

7.8.2 Die verbandsrechtliche Dimension

e Bereits 1999/2000 gab es einen schweren Stromunfall, bei dem ein Mitarbeiter des Klima-
anlagenherstellers verletzt worden ist. Der damalige Inhaber des Unternehmens verbat
daraufhin Arbeiten an dieser Klimaanlage vom Wagendach aus, weil es trotz abgeschalteter
Oberleitung nach wie vor zu Stromuberschlagen kommen kann. Der frihere
Unternehmensinhaber ordnete seinerzeit an, Arbeiten an der Klimaanlage nur mehr vom
Wageninneren aus vorzunehmen.

Im Zuge eines nachfolgenden Unternehmensverkaufes ging dieses Know-how offenbar
verloren. Der beim Unfall getdtete Elektroinstallateur hatte bereits einmal mit dem
gewerberechtlichen Geschéaftsfuhrer einen Mangel an der Klimaanlage vom Wagendach
aus behoben und am Unfallstag ging er ein zweites Mal ebenso unfachméannisch vor. Dabei
bertihrte er unabsichtlich einen stromfuhrenden Teil, von dem der Elektroinstallateur

irrtimlich annahm, dass er nicht mehr stromfiihrend sei.

e Im Servizierungs- und Wartungshandbuch des Klimaanlagenherstellers ist ausdricklich
normiert, dass nach der durchgefiihrten Fehlersuche, die nur mittels Strom erfolgen kann,
der Strom des Wagens abzuschalten ist und zwar in der Form, dass er gegen ein
Wiedereinschalten entsprechend abgesichert wird. Der Elektroinstallateur betétigte aber am
Unfallstag nicht die Trenn- und Erdungsvorrichtung im Wagen und sicherte diese daher
auch nicht gegen ein Wiedereinschalten durch Anbringen eines Vorhangschlosses. Der
Elektroinstallateur offnete lediglich den Schaltkasten und schaltete den Storm fir die
Klimaanlage und die sogenannte Heizungskiste aus. Der Schaltschrank und Teile des

Schaltschrankes sind nicht absicherbar gegen unbefugtes Wiedereinschalten.

Die Verbandspflichtverletzungen

Hier liegt die Verbandsverantwortlichkeit nicht bei einem EBU, sondern bei einem Drittunternehmen,

der gewahrleistungspflichtigen Klimaanlagenherstellerin.

Die Klimaanlagenherstellerin hat Verstdl3e gegen das Arbeitnehmerinnenschutzrecht zu verant-
worten. Der getttete Mitarbeiter ist ganz offensichtlich nicht ordnungsgemaf geschult worden.
Ihm wurde sowohl ein geféhrlicher als auch technisch unzulanglicher Arbeitsvorgang eingelernt. Hier
liegt eine unterlassene und wesentliche personelle MaRnahme vor.

Unabhangig davon war dem Elektriker das unternehmenseigene Servizierungs- und
Wartungshandbuch (unternehmensinterne Anweisung) nicht geniigend nahegebracht. Wéare ihm der

Inhalt desselben ausreichend vermittelt worden, hatte der Mitarbeiter gewusst, dass er die Trenn-
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und Erdungsvorrichtung auszuschalten und durch ein Vorhangschloss gegen Wiedereinschalten zu

sichern hat.

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstrdgers

Die unterlassene Mitarbeiterschulung war direkt kausal fir den Unfall, nicht nur risikoerh6hend. Den

Entscheidungstragern des Verbandes féllt eine Leitungs- und Aufsichtspflichtverletzung zur Last.

Der nichtangeklagte handelsrechtliche Geschaftsfiihrer des Klimaanlagenunternehmens gab in der
Schluss-HV (nach Ablauf der Verjéhrungsfrist ihn und den Verband betreffend) zu, dass er fur die

Sicherheit im Unternehmen verantwortlich war.

7.9 Unfall vom 09.11.2010 - ,,Verschub auf Nebenanschlussbahn"

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Triebfahrzeugfuhrer wurde angeklagt wegen
fahrlassiger Toétung (8 80 StGB) und ist in zwei Instanzen rechtskréftig verurteilt worden. Eine
Anregung an die Generalprokuratur zur Erhebung einer Nichtigkeitsheschwerde zur Wahrung des

Gesetzes wegen zu unrecht erfolgter Verurteilung lauft.

Das Verbandsverfahren gegen das integrierte EBU, welches der Dienstgeber des Triebfahr-
zeugfihrers und des getoteten Spitzenverschiebers ist, wurde frihzeitig eingestellt. Eine
Einstellungsbegriindung ist nicht erfolgt. Die staatsanwaltschaftlichen Motive fir die Einstellung sind
somit nicht bekannt, ob also aus Sicht der Anklagebehorde keine Organisationsmangel vorliegen
oder weil die Argumentation des belangten Verbandes Ubernommen worden ist, dieses EBU sei
direkt durch den Landeshauptmann gefuhrt und sei folglich nicht Normadressat des VbVG (was

unrichtig wére, siehe Kapitel 6.5.2).

Dieser Eisenbahnunfall war Gegenstand der Anfragebeantwortungen vom 20.11.2012 (Kapitel 5.5)
und 16.04.2013 (Kapitel 5.6).

7.9.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Der Triebfahrzeugfilhrer fihrte gemeinsam mit dem spéater getdteten Verschubmeister/
Spitzenverschieber auf einer Nebenanschlussbahn Verschubarbeiten fir ein Automobil-
zulieferunternehmen durch. Die letzte Tatigkeit in der Dienstschicht war die endgultige
Zusammenstellung eines Giterzuges zur Beladung durch die Mitarbeiter des Automobil-
zulieferunternehmens. Der Unfall ereignete sich in der 13. Arbeitsstunde unmittelbar vor

Arbeitsschluss im Rahmen der letzten Verschubbewegung dieses langen Arbeitstages.

Der Spitzenverschieber, offenbar bereits komplett Ubermidet, stand bei diesem geschobenen
Verschub als Spitzenverschieber am vordersten Wagen. Wie sich aufgrund der Aussage eines
Mitarbeiters des  Automobilzulieferunternehmens  rekonstruieren lie3, beobachtete der

Spitzenverschieber den Verschubweg nicht, sondern stand vorschriftswidrig rucklings zur
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Fahrtrichtung. Dennoch gab er dem Triebfahrzeugfuhrer standig (alle 3 — 5 Sekunden) den Befehl

,Herkommen®“.

Der Triebfahrzeugfiihrer hatte keine Sicht und konnte er aufgrund der ca. 450 m langen
Verschubgarnitur im Zusammenhang mit der bestehenden Dunkelheit zu keinem Zeitpunkt die
aktuelle Position der Verschubspitze abschatzen. Aufgrund eines ,unguten Geflhis® leitete er
dennoch eine Schnellboremsung ein, weil sich der Triebfahrzeugfiihrer trotz des standigen
~-Herkommens-Befehls* dachte, dass die Verschubspitze schon in dem Bereich der Mattengleise224,
auf denen Verladearbeiten stattfinden kdnnen, einfahren konnte. Trotz dieser Schnellboremsung
Uberfuhr die Verschubgarnitur den Feststellprellbock.

Der Spitzenverschieber erkannte bis zu seinem Tod die Gefahr nicht. Er sprang nicht ab, sondern
wurde zwischen Spitzenwagen und Verladeregalen, die hinter dem Feststellprellbock situiert waren,

eingeklemmt und verstarb noch an der Unfallstelle.

Das OLG B warf im Berufungsverfahren dem Triebfahrzeugfiihrer vor, er héatte sich die
Bedienungsanweisung fur den Betrieb der Nebenanschlussbahn selbststandig durchsehen mussen.
Das habe er unterlassen (er ist diesbeziglich nie vom EBU unterwiesen worden). Aus der
Bedienungsanweisung ergebe sich eine Maximalgeschwindigkeit von 5 km/h. Bei einer solchen
Geschwindigkeit ware es nicht zum todlichen Unfall gekommen. Die
Unfallsausgangsgeschwindigkeit habe namlich 19 km/h betragen.

Tatsachlich hat das Berufungsgericht die Bedienungsanweisung fir die Nebenanschlussbahn in
Bezug auf die dort geltenden Ho6chstgeschwindigkeiten nicht richtig verstanden. Das
Berufungsgericht fuhrt zwar in seiner Berufungsentscheidung aus, dass der Angeklagte und dessen
vorgesetzter Betriebsleiter ausgesagt haben, dass im Unfallsbereich eine Unfallsbeschrankung von
5 km/h nicht bestanden hatte. Das Berufungsgericht hat zwar auch die Stellungnahme des VAI an
die Staatsanwaltschaft G, mit der vom VAI sachkundig erfolgten Einvernahme jenes Betriebsleiters
verlesen, hat sich aber auch von jenen sachkundigen Ausfihrungen nicht leiten lassen. (Hier
handelt es sich im Ubrigen um jene Stellungnahme des VAI vom 27.02.2012, die in der Anfrage der
Abgeordneten Albert Steinhauser (G) Freundinnen und Freunde vom 20.09.2012 und in der Anfrage
der Abgeordneten Anton Heinzl (SPO) Genossinnen und Genossen vom 19.02.2013 thematisiert
und die die Bundesministerin fur Justiz mit der Anfragebeantwortung vom 20.11.2012 und
16.04.2013 dahingehend beantwortet hat, dass im Hinblick auf ein zuvor in diesem Strafverfahren
erstattetes Sachverstandigengutachten die Eingabe des VAI von einem ,fachkundigen Insider

innerhalb von zwei Tagen jedenfalls“ gepruft werden konnte.?)

2% Ein Mattengleis ist ein in eine feste Fahrbahn integriertes Gleis, sodass nur der Schienenkopf in der Auspragung einer

Rillenschiene sichtbar ist. Der restliche Teil der Schiene (Schienensteg und Schienenfu3) sowie die Schwellen liegen
unter der festen Flache. Mattengleise werden in Verladebereichen verwendet, sodass Stral’enfahrzeuge, Hubstapler etc.
anstandslos uber die Schienen fahren kénnen.

% siehe Kapitel 5.4 und 5.5
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Das Berufungsgericht begriindete seine Ansicht, weshalb im Unfallsbereich eine Geschwindigkeit
von maximal 5 km/h gegolten habe damit, dass in der Nebenanschlussbahn die Wortfolge zu Punkt
2 der Bedienungsanweisung ,Verkehrszuldssigkeit bis zur Wageniibergabestelle .... vmax 5 km/h*
dahingehend zu verstehen sei, dass auf der gesamten Nebenanschlussbahn eine

Hdéchstgeschwindigkeit von 5 km/h einzuhalten sei.

Das OLG B fuhrte in seinem Urteil vom 31.07.2012 wdrtlich aus: ,Die Feststellungen der im Bereich
der Gleise 7p und 7ap festgelegten héchstzuldssigen Verschubgeschwindigkeit griinden sich auf
eine am Wortlaut, an der Systematik und Entstehungsgeschichte sowie am Regelungszweck
orientierte Auslegung des Bedeutungsinhaltes der (unstrittig) am 01. Janner 2007 in Kraft
getretenen Bedienungsanweisung fir die Nebenanschlussbahnen der Firma M im Werk A. Denn die
die "Nebenanschlussbahn km 0,714" (Punkte 4.1 und 5.1) und "Nebenanschlussbahn km 1,163"
(Punkte 4.2 und 5.2) untergliedernden Kapitel werden zunéchst die Kapitel "Allgemeines" (Punkt
1),“Verkehrszuverldssigkeit bis zur Wageniibergabestelle (Punkt 2)... vorangestellt, woraus nach
allgemeinem Sprachverstandnis auch der beide Nebenanschlussbahnen gleichermaf3en betreffende

Regelungsinhalt der Punktel, 2 und 3 zu schliel3en ist.*

Bei ,verstandiger Lesart® gébe es keinen Zweifel, dass im Unfallsbereich eine Hochst-
geschwindigkeit von 5 km/h galt. Die widersprechende Bestimmung, dass im Punkt 5.2 fir die
Nebenanschlussbahn km 1,163 das Gebot des Fahrens auf Sicht normiert wird, bewog das
Berufungsgericht nicht, doch den Meinungen des VAI, des Betriebsleiters und des Angeklagten zu

folgen.

Trotz der Erklarungen der Verteidigung setzte sich das Berufungsgericht mit den Begriffen
~sVagenubergabestelle® und ,Verkehrszulassigkeit® nicht auseinander. Hatte sich das
Berufungsgericht damit néher befasst, hatte es erkannt, dass eben tatséchlich nur von Beginn der
Nebenanschlussbahn bis zur Wagenubergabestelle eine Geschwindigkeit von 5 km/h verflgt ist und
auf der Nebenanschlussbahn km 1,163, auf der sich der Unfall ereignet hat, lediglich die

Bestimmungen des Fahrens auf Sicht gilt.

GemalR § 7 EisbG dienen Anschlussbahnen dem Verkehr eines oder mehrerer Unternehmen und
stehen mit den offentlichen Bahnen in unmittelbarer oder zumindest mittelbarer Verbindung, sodass
jedenfalls ein Ubergang von Schienenfahrzeugen stattfinden kann. Dieser Ubergang findet statt in
der Wagenubergabestelle. Die Wageniubergabestelle ist also jene Stelle, zu welcher Triebfahrzeuge
und Wagen offentlicher Eisenbahnen ,zuléssig“ einfahren kdnnen und dirfen. Anschlussbahnen
sind in der Regel schwéacher dimensioniert. Ist dies tatsachlich der Fall, ist natirlich in der
Betriebsvorschrift fir die jeweilige Nebenanschlussbahn verpflichtend zu regeln, mit welchen

Einschrankungen die Verkehrszuldssigkeit bis zumindest zur Wageniibergabestelle mdglich ist.

Auf offentlichen Eisenbahnen verkehren eben auch Fahrzeuge grof3er Dimensionierung mit den fur
offentliche Eisenbahnen hdchstzulassigen Abmessungen, Radsatzlasten, Achslasten und

Fahrzeuggewichten. Ist nun eine Anschlussbahn schwacher dimensioniert, kann ein langeres
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und/oder schwereres Fahrzeug das Schienennetz der Anschlussbahn entweder gar nicht befahren
oder irreparabel beschadigen. Aufgrund der Bestimmung des 8§ 7 EisbG ist aber die Anschlussbahn
zumindest bis zur Wagenubergabestelle so zu bauen und instand zu halten, dass jedenfalls
Fahrzeuge des offentlichen Schienennetzes mit kleinen Dimensionierungen bis zur
Wagenubergabestelle einfahren kénnen.

Der Triebfahrzeugfuhrer ist somit zu Unrecht verurteilt worden.

7.9.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Die Verbandspflichtverletzungen

1. GemalR dem die Nebenanschlussbahnen genehmigenden Bescheid war durch Auflagen
auf der gesamten Strecke eine Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h verfligt, weiters auf den
letzten 50 Metern der Mattengleise eine Hochstgeschwindigkeit von 5 km/h. Beides ist nicht

in der Bedienungsanweisung umgesetzt worden (Leitungspflichtverletzung).

2. Eine Schulung/Unterweisung der Eisenbahnbediensteten Uber den Inhalt der
Bedienungsanweisung ist nie erfolgt. Insofern liegt hier eine Verletzung von
Arbeitnehmerschutzvorschriften ~ vor  (unterlassene  personelle  MalRhahme  und
Aufsichtspflichtverletzung).

3. Auch ist zu beachten, dass aufgrund der speziellen Ausnahmebestimmungen fir EBU die
Uberlange Arbeitszeit von 13 Stunden am Stiick zwar keinen Verstol3 gegen das AZG
darstellt. Allerdings hat ein Arbeitgeber die Ermidung seiner Mitarbeiter bei so langen
Arbeitszeiten zu bertcksichtigen. Er muss also bei so langen Arbeitszeiten einerseits ganz
besonderes Gewicht auf Sicherheitsschulungen legen und andererseits wahrend des
langen Dienstes im Rahmen der Dienstaufsicht fir eine Uberpriifung der
Diensttauglichkeit sorgen. Dies hat das EBU unterlassen. Triebfahrzeugfiihrer und
Verschubleiter ~ waren in den 13 Stunden  vollkommen unbeaufsichtigt
(Aufsichtspflichtverletzung).

4. SchluRendlich ist bei geschobenen Verschiben dem Mitarbeiter an der Spitze ein
Luftbremskopf zur Verfigung zu stellen. Mit einem Luftbremskopf - vor Beginn der ersten
Verschubbewegung an der Hauptluftleitung des vordersten Wagens angekuppelt - kann der
Spitzenverschieber in aufrechter Haltung bequem die Hauptluftleitung im Gefahrenfall durch
Ziehen einer (meist) Betatigungsleine oOffnen. Dadurch stromt die Druckluft aus der
Hauptluftleitung aus und die Bremsbacken legen an. Der Zug wird je nach Intensitat der
Betatigung mehr oder minder scharf abgebremst. Das Arbeitsmittel Wagen bzw. Zug wird

dadurch sicher (Leitungs- und Aufsichtspflichtverletzung).

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstrégers

Der Triebfahrzeugfuhrer hat ohnedies nur eine Geschwindigkeit von 19 km/h eingehalten. Insofern
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ist die Verletzung der Bescheidauflage ,HOchstgeschwindigkeit von 20 km/h* in der mangelhaften

Bedienungsanweisung nicht kausal fir den Unfall.

Wohl aber ist die Nichtumsetzung der vmax 5 km/h in der Bedienungsanweisung fur den Bereich der
Mattengleise (unterlassene organisatorische Malflinahme) als risikoerh6hender Umstand zu
betrachten. Dies, in Verbindung mit der unterlassenen Schulung erflllt auf Seiten des EBU die

tatbestandsmaRige, rechtswidrige und schuldhafte Tatbegehung.

Dem allfélligen Entlastungsversuch des EBU, der Spitzenverschieber héatte sich auch bei
rechtskonformen  Verhalten des EBU (Umsetzung der Bescheidauflagen in die
Bedienungsanweisung, Schulung, Dienstaufsicht, Beigebung eines Luftbremskopfes) genauso
gleichgiiltig verhalten, namlich mit dem Ricken zum Verschubziel stehend, wéare angesichts dessen,
dass der Gesetzgeber nur eine Risikoerh6hung fir die Verwirklichung des Tatbestandes vorsieht,

kein Erfolg beschieden.

7.10 Unfall vom 11.10.2010 - ,,Riibentransporter"

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Verschubmeister/Fahrzeugprifer war angeklagt wegen
mehrfacher, schwerer Korperverletzung (8 88 Abs. 1 und 4 1. DF StGB).
Der Freispruch in I. Instanz wurde rechtskraftig.

Ein Verbandsverfahren ist bisher nicht eingeleitet worden.

7.10.1 Der Sachverhalt (zur Mitarbeitertat)%®

Ca. 30 km nach Abfertigung eines ,Rubentransportes® durch den beschuldigten Verschubmeister,
gleichzeitig auch Fahrzeugprifer, 6ffnete sich wéhrend der Durchfahrt im Bahnhof H die Klappe
eines Guterwagens. Durch die heraus fallenden Riben wurden mehrere Personen teilweise schwer

verletzt.

7.10.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Der Unfall lasst sich auf mehrere vom EIU und dem beteiligten EVU zu verantwortende Umstande
zuriickfuhren:

e Einsparung von Wagenmeistern und Beschaftigung von nicht entsprechend qualifizierten
sogenannten Fahrzeugprufern (lediglich eine Einschulung Uber die Dauer von sechzehn
Stunden);

e Schlechte Wartung der Giterwagen in einem auslandischen Werk, dadurch entstandenes
willkurliches Offnen des Turverschlusssystems wahrend der Fahrt (Die schlechte
Wartungsqualitdt der Schittgutwagen war dem EIU aufgrund von Warnungen seitens des

Betriebsrates und der Presse bekannt.);

225 Hier liegt - wie auch durch den Freispruch bestatigt - keine Mitarbeitertat iS des VbVG vor, sondern tatséachlich eine
(direkte) Entscheidungstragertat iS § 3 Abs 2 VbVG

Verkehr und Infrastruktur 125



Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

e Versagen des Sicherheitsmanagementsystems, normiert im Eisenbahngesetz;
e Fehlen von gesetzlichen Priifintervallen fiir Fahrzeuge des Eisenbahnverkehrs;

e Fehlen einer ,Eisenbahnpolizei*.

Die Verbandspflichtverletzungen

Dass es im Eisenbahnwesen so wie im StralBenverkehrswesen kein ,Prufpickerl“ gibt und auch
keine Polizei, die die Verkehrstauglichkeit der Fahrzeuge Uberwacht und sich der
Eisenbahngesetzgeber darauf verlasst, dass die EVU ihrer gesetzlichen Verpflichtung nur
verkehrssichere Fahrzeuge einzusetzen, auch nachkommen, ist ein Missstand. Fur diesen ist aber
das EVU nicht verantwortlich.

Das EVU hat aber den Missstand — also die fehlenden behdrdlichen Kontrollen — ausgendtzt, um
unter Inkaufnahme von Sicherheitsproblemen Kosten einzusparen; einerseits durch Auslagerung
von technischen Wartungen offenbar zweifelhafter Qualitét ins Ausland, andererseits durch den
massiven Abbau qualifizierten eigenen Prifpersonals (in erster Linie Wagenmeister). Somit liegt
hier eine Verbandspflichtverletzung (Leitungspflicht- und Aufsichtspflichtverletzung) vor, die sich auf

unterlassene technische und personelle MaRnahmen zurtickfihren lasst.

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers

Zwar verfugt das EVU Uber ein offizielles Sicherheitsmanagementsystem und ein
Wagenuntersuchungskonzept iS des EisbG (8§ 39). Dieses ist aber — wie der Unfall zeigt — wohl
unzureichend. Wie im Strafverfahren hervorgekommen, gibt es wegen Verschlei3 immer wieder das
Problem aufgehender Turen wéahrend der Fahrt. Da dies aber meist auf offener Strecke erfolgt und
niemand verletzt wird, werden solche Anstande vom EVU gar nicht registriert. Diese
Ladegutverluste werden nur einer versicherungsrechtlichen Losung zugefiihrt ohne organisatorische
und technische oder gar personelle Konsequenzen. Dies bedingt aber — gerade in Hinblick darauf,
dass es nicht nur einzelne unglickliche Zufélle sind, die zum Aufgehen der Tiren fuhren, sondern
gehaufte Anstande, jedenfalls einige Male pro Jahr — eine Verbandspflichtverletzung. Das EVU
nimmt das unbeabsichtigte Aufgehen von Tiren und den damit einhergehenden Ladegutverlust in
Kauf, weil es nur ein unglicklicher Zufall wére, sollten ausnahmsweise auf einem Bahnsteig

wartende Personen verletzt werden. Ansonsten ist nicht mit einer Personengeféhrdung zu rechnen.

Dennoch wird hier, auch wenn von der statistischen Erwartung relativ gering, seitens der
Entscheidungstrager eine Gefahrenquelle akzeptiert. Weder wird die Aufsicht verstarkt
(Aufsichtspflichtverletzung), noch das Wagenuntersuchungskonzept entsprechend angepasst

(Leitungspflichtverletzung, die Ausfluss unterlassener technischer MalRnahmen ist).

7.11 Unfall vom 26.02.2011 -, Auffahrunfall”

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Triebfahrzeugfiihrer sowie eine Fahrdienstleiterin eines

EIU wurden angeklagt wegen fahrlassiger Gemeingefahrdung (8§ 177 Abs 1 StGB).
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Das Strafverfahren endete mit einer Diversion gegen den Triebfahrzeugfiihrer des EVU und die

Fahrdienstleiterin des EIU.

Gegen das EIU wurde aufgrund der Anzeige des Verfassers dieser Studie ein Verbandsverfahren

eingeleitet.

7.11.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

Der Triebfahrzeugfuhrer tberstellte im Rahmen einer abschlieBenden Verschubfahrt einen ca. 650
Meter langen Ganzzug vom E-Hafen zum Bahnhof E und fuhr bei Dunkelheit mit einer um 2 km/h
Uberhohten Geschwindigkeit (bezogen auf das Gebot des Fahrens auf Sicht, welches im Verschub
gilt) auf eine auf der Strecke abgestellte, unbeleuchtete, ebenfalls sehr lange Garnitur auf, wodurch

er sich und den beim EIU angestellten Verschubleiter schwer verletzte.

Zuvor hatte die Fahrdienstleiterin des EIU dem Verschubleiter die ausdriickliche Erlaubnis gegeben,
in den Bahnhof E einzufahren (,Du fahrst auf 210 und dann bleibst stehen, ok!®). Sie hatte aber
Ubersehen, dass sich im Bahnhof E auf Gleis 206 noch eine ca. 600m abgestellte Garnitur befindet.
Aufgrund der Uberlange der abgestellten Garnitur stand diese aber noch auf dem mehr als 500 m

langen Isolierabschnitt, hatte somit diesen Haltefallabschnitt**’

noch nicht freigefahren und somit
konnte das Verschubsignal VA nicht wieder auf Verschubverbot zurlickfallen. Auf die
Rotausleuchtung auf ihrem Schaltpult hat sie nicht geachtet. Die Fahrdienstleiterin vergalR in der

Folge die Fahr-/Verschubstralie zu stellen, sodass die Straf3e auf Gleis 206 eingestellt blieb.

Der Triebfahrzeugfiihrer und der am Fiuhrerstand mitfahrende Verschubleiter trafen das
Verschubsignal VA in der Stellung ,Verschubverbot aufgehoben® an und gingen davon aus, dass die
Fahrdienstleiterin das Signal extra flr sie gestellt habe. Das war nicht der Fall. Es kam zum
Auffahrunfall.

Das BG E erklarte nach Gutachtenserstattung, eine diversionelle Erledigung aufgrund des schweren

organisatorischen Mitverschuldens des EIU anbieten zu kdnnen.

Der Triebfahrzeugfuhrer ist diversionell deshalb zu einer Geldbul3e verhalten worden, weil die Fahrt

vom E-Hafen in den Bahnhof E noch formell eine Verschubfahrt darstellte. Er héatte beim Bahnhof E

8

nur noch die ARTIS—Wagenpapiere22 erhalten missen. Weil formell die Fahrt daher noch als

27 Verschubsignale werden (ber eine gesonderte Schalthandlung des Fahrdienstleiters fiir eine ganz bestimmte

Verschubfahrt von der ,normalen“ Stellung ,Verschubverbot® auf ,Verschubverbot aufgehoben“ gestellt. Nach dem
Passieren des Verschubteiles muss das Verschubsignal automatisch wieder auf ,Verschubverbot* zurlickfallen. Natrlich
soll dies erst erfolgen, wenn der letzte Wagen das Verschubsignal passiert hat. Daher wird eine Kontaktstelle im Abstand
von ca. einer Wagenléange hinter dem Verschubsignal eingebaut (=Isolierabschnitt/Haltefallabschnitt). Passiert der letzte
Wagen diese Kontaktstelle/diese Isolierung, fallt durch einen Impuls das Verschubsignal auf ,Verschubverbot” zurtick.

28 ARTIS ist ein Betriebssystem zur elektronischen Zugdatenerfassung. Der Ausdruck sind die ARTIS-Wagenpapiere, die

dem TFzF mitgegeben werden.
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Verschubfahrt galt, galt fur ihn das Fahren auf Sicht und die Geschwindigkeit von 22 km/h war um
2 km/h zu hoch.

Aber

auch das Verschulden der Fahrdienstleiterin war aufgrund des oben dargestellten

Sachverhaltes evident, sodass sie ebenfalls die in der fortgesetzten Hauptverhandlung nach

Gutachtenserstattung angebotene Diversion annahm.

7.11.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Zum Unfall ist es deshalb ursachlich gekommen, weil das EIU schon vor Jahren anlasslich
der Versetzung des Verschubsignales VA um knapp 500 Meter den Haltefallabschnitt
irrtimlich nicht mitversetzt hat.

Dadurch wuchs der Haltefallabschnitt von urspriinglich 50 Meter auf 540 Meter an. In der
Betriebsstellenbeschreibung wurde nichts verandert, sodass es den Anschein hatte, als ob

der Haltefallabschnitt nach wie vor die liblichen 50 Meter habe.

Das EIU hat keine Abnahmeprifung veranlasst und hat trotz Protesten des Verschub-
personals wegen der geschaffenen gefahrlichen Situation (Verschubsignal kann nicht auf
Stellung ,Verschubverbot® zurlickfallen) jahrelang nichts unternommen, die Situation durch
eine einfache bauliche Malinahme (alte Isolierstelle ausbauen und beim verlegten Signal

einbauen) zu entscharfen.

Eine weitere Unfallursache war die mangelnde kiinstliche Ausleuchtung im Unfallsbereich.
Gemal Betriebsstellenbeschreibung sind die Fahrten vom E-Hafen zum Bahnhof E als
Verschubfahrten deklariert. Dies bedeutet, der Triebfahrzeugfihrer hat auf Sicht zu fahren.
Gemal dem im Strafverfahren erstatteten Gutachten lagen fahrdynamisch aber bereits die
Eigenschaften einer Zugfahrt vor. Aufgrund der Lange des Zuges und der Steigung war es
zwar dem EIU erlaubt, in der Praxis allerdings eine Zumutung an den Triebfahrzeugfihrer,

Zuge auf Sicht fahren zu lassen.

Noch vor der diversionellen Erledigung hat das EIU den Haltefallabschnitt von 500 m wieder auf

knapp 30 m verkirzt und hat auch fiir eine Beleuchtung im Unfallbereich gesorgt.

Die Verbandspflichtverletzungen

1.

Die verpflichtende Abnahmeprifung gem&afR § 37 ASchG iVm § 38 EisbAV (wesentliche
bauliche Anderung) wurde unterlassen®®. Somit blieb der technische Fehler des
Uberlangen Isolierabschnittes unentdeckt.

AuRerdem ist die neue Situierung des Verschubsignales VA in der Betriebsbeschreibung

nicht graphisch umgesetzt worden.

2% parallele zum Unfall vom 09.10.2009 - fehlerhafte Sicherung des IsolierstoBes (Kapitel 7.6)
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2. Das EIU hatte im Unfallbereich entweder fiir eine kiinstliche Beleuchtung sorgen miissen
oder aber kostenmafig neutral in der Betriebsstellenbeschreibung die Verpflichtung zur

° vorschreiben miissen, um die Gefahr von

verbindlichen Verschubwegfreimeldung23
Auffahrunféllen zu reduzieren.

Gemal 8819 Abs. 1 Z. 2, 24 Abs. 1 ASchG und 8 11 EisbAV muss der Verschubbereich
kunstlich beleuchtet sein. Letztere MalRnahme hat das EIU aus Kostengriinden unterlassen

und wohl auch deshalb, weil die Verschubfahrt ja ohnedies nur formell als solche galt.

3. Der jahrelange Missstand ist bis zum Unfall nicht abgestellt worden. Dies bedeutet, dass die
Entscheidungstrager ihrer Aufsichtspflicht nicht nachgekommen sind.

Sogar auf Proteste der Belegschaft wurde nicht adaquat reagiert.

Risikoerhéhung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstrdgers

Die Fehler des Triebfahrzeugfihrers und der Fahrdienstleiterin waren folgenlos geblieben, wenn das
Verschubsignal wieder auf die Stellung ,Verschubverbot” zurlickgefallen ware. Denn dann ware der
Ganzzug beim Verschubsignal zum Stehen gekommen.

Der Verschubleiter hatte bei der Fahrdienstleiterin nachgefragt, weshalb nun das Verschubsignal auf
»verschubverbot® steht, wenn sie doch die Fahrt bis zum Bahnhof E zugelassen hat. Darauf hétte
die Fahrdienstleiterin am Stellpult die Rotausleuchtung durch den langen, abgestellten zweiten
Ganzzug bemerkt und dass sie ganz vergessen hat, eine neue Stral3e zu stellen. Aber auch wenn
sie nach wie vor die Rotausleuchtung nicht wahrgenommen hatte, hatte sie technisch gar keine
neue StralRe stellen kdnnen, solange der zweite Ganzzug noch in die Strale des anderen Zuges

hineinragte. Es ware niemals zum Unfall gekommen.

Das Organisationsverschulden auf Seiten der Entscheidungstrdger des EIU in Form einer

Leitungspflicht- und zusétzlich einer Aufsichtspflichtverletzung war direkt urséchlich fur den Unfall.

7.2 Unfall vom 04.11.2011 - ,,entgleister Zweiwegebagger”

Dieses Strafverfahren befindet sich im Stadium des Ermittlungsverfahrens. Die zustandige
Staatsanwaltschaft ermittelt gegen das EIU, zwei vom Verfasser dieser Studie verteidigte

Bahnmeister®** und neuerdings auch gegen eine hdherrangige Fuhrungskraft des EIU.

%0 |m Verschub hat der TFzF grundsétzlich auf Sicht zu fahren. Er hat im Verschubweg stets mit Hindernissen - in erster
Linie - anzukuppelnden Eisenbahnfahrzeugen - zu rechnen. Bei den OBB darf die Geschwindigkeit im Verschub 20 km/h
nicht Ubersteigen. Erteilt der FdL aber ausdriicklich eine verbindliche Verschubwegfreimeldung, die eines besonderen
formellen Wortlautes bedarf und vom Verschubleiter/TFzF wdrtlich zu wiederholen ist, muss nicht auf Sicht gefahren
werden. Die Hochstgeschwindigkeit darf dann (im Bereich der OBB) 40 km/h erreichen

%1 Ein Bahnmeister ist ein speziell fir den Bau und die Erhaltung des Gleisoberbaues ausgebildeter Eisenbahnbediensteter
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7.12.1 Der Sachverhalt der Mitarbeitertat

Am 04.11.2011 wurden zwei im Fuhrerhaus eines Zweiwegebaggers sitzende Personen infolge
Entgleisens dieses Zweiwegebaggers getdtet. Der Bediener des Zweiwegebaggers war ein
Bediensteter eines dritten Unternehmens (Baggerunternehmen). Die zweite getdtete Person war
Eisenbahnbediensteter des EIU, welcher mit den auf der Baustelle arbeitenden Kollegen iber Funk

Anweisungen erhielt und diese dem Zweiwegebagger weitergab.

Der Zweiwegebagger war mit dem Abziehen von Gleisen - also mit dem Abladen von Gleisen - von
einem Oberbauwagen auf das Gleisbett beschéftigt. Der Unfall ereignete sich zur Nachtzeit. Die
Staatsanwaltschaft wirft den Beschuldigten vor:

e Das Schienenabziehen ausschlie3lich mit der Beleuchtung des Zweiwegebaggers sei nicht
erlaubt gewesen. Es hatte eine zuséatzliche Beleuchtungsanlage installiert werden mussen.

o Der Zweiwegebagger hatte statt der montierten Zweischalenschaufel eine Schienen-
greifzange verwenden mussen. Die diesbezugliche Vorschrift sei missachtet worden. Wére
am Zweiwegebagger eine Schienengreifzange montiert gewesen, wéare diese aufgrund ihres
leichteren Gewichtes nicht in der Lage gewesen, den Zweiwegebagger zur Entgleisung zu
bringen. Aufgrund der schweren Zweischalenschaufel sei es aber zuerst zu einem Kippen
nach unten und nach Verlust der gerade gehaltenen Schiene zu einem jahen Aufsteigen
des Zweiwegebaggers gekommen. Dies habe die Entgleisung ausgelost, wodurch der
Zweiwegebagger in weiterer Folge sich mehrmals Uberschlagend Uber die steile Bdschung
fiel.

7.12.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Das Ermittlungsverfahren befindet sich im Stadium der Gutachtenserstellung. Das EIU und die
Bahnmeister bringen derzeit entlastende Umstande, versehen mit Beweismitteln vor. Es scheint so
zu sein, dass der Zweiwegebagger des Auftragnehmers defekt war. Damit kdnnte eine
Verbandspflichtverletzung des Baggerunternehmens indiziert sein.

Die Anklagebehdrde wirft bisher vor, dass das EIU seine Mitarbeiter eigene Dienstvorschriften nicht
einhalten lasse (Leitungspflichtverletzung) bzw. deren Einhaltung nicht Uberprife
(Aufsichtspflichtverletzung). Das Baggerunternehmen ist (bisher) nicht im Visier der
Anklagebehorde.

Es kénnen derzeit noch keine Analysen zur Sorgfaltspflichtverletzung und Risikoerh6hung gezogen

werden.
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7.13 Unfall vom 11.12.2011 -, Dienstanweisung zur Ausschaltung einer
Sicherheitseinrichtung"?

Der vom Verfasser dieser Studie verteidigte Triebfahrzeugfiihrer ist angeklagt wegen fahrlassiger
Gemeingefahrdung (8 177 Abs. 1 StGB). Ein Urteil steht noch aus.

Ein Verbandsverfahren ist bisher nicht eingeleitet worden.

7.13.1 Der Sachverhalt zur Mitarbeitertat

In diesem Gerichtsverfahren (Hauptverhandlungsstadium) wird dem vom Verfasser dieser Studie
verteidigten Triebfahrzeugfuhrer vorgeworfen, ein Haltesignal Gbersehen und daher mit dem am
selben Gleis entgegenkommenden Regionalzug zusammengestol3en zu sein.

Der Triebfahrzeugfuhrer steht zu seiner rechtswidrigen Tat (Vergessen, dass das Ausfahrvorsignal
auf ein maoglicherweise auf Halt stehendes Ausfahrsignal aufmerksam machte), reklamiert aber
mangelnde subjektive Sorgfaltswidrigkeit fur sich. Ein arbeitspsychologisches Gutachten wurde
wegen der speziellen zum Unfallszeitpunkt geltenden Situation seitens des Gerichtes in Auftrag
gegeben.

7.13.2 Die verbandsrechtliche Dimension

Der Triebfahrzeugfiihrer hat zweifellos einen menschlichen Fehler begangen. Die kausalen
Ursachen fir den Unfall sind aber von seiner Arbeitergeberin, einem EVU, und dem EIU, dessen

Trasse durch das EVU benutzt worden ist, gesetzt worden.

e Zum einen war der Unfallsbereich nachweislich sowohl dem EIU als auch dem EVU als
besonderer Gefahrenpunkt seit Jahren bekannt. Es hatte daher zur Erflllung des Standes
der Technik so wie dies in Deutschland hoheitlich verfugt ist, ein sogenannter 500-Hz-

Magnet®*®

aufgrund der Vorschriftenlage zwingend installiert werden mussen. Dies ist aus
Kostengriinden bisher unterblieben. Wéare dieser 500-Hz-Magnet installiert gewesen, ware

es nicht zum Unfall gekommen.

e AuRerdem hatte der Triebfahrzeugfiihrer die Dienstanweisung des EVU ,vorzeitige

Befreiung aus 1.000 Hz Geschwindigkeitsiberwachungen® zu beachten. Gemaf dieser

22 parallelen zum Unfall vom 26.07.2007 - ,ZAML-Irrtum* in Kapitel 7.3

23 500-Hz-Magnete bilden mit 1000-Hz-Magneten und 2000-Hz-Magneten die sogenannte induktive Punktformige

ZugBeeinflussung (PZB), auch Indusi genannt. Hauptaufgabe der PZB ist durch Zwangsbremsungen eine unzulassige
Vorbeifahrt an einem Halt zeigenden Signal zu verhindern.

Im konkreten sichern 500-Hz-Magneten das Wiederanfahren nach vorausgegangenem Halt an einer Haltestelle
(Bahnhof) insofern ab, dass eine Zwangsbremsung eingeleitet wird, wenn der TFzF (zu schnell) gegen ein haltzeigendes
Signal anfahrt, weil er vergessen hat, dass ihm ein Vorsignal idR einige Kilometer vorher durch einen ,Vorsicht zeigenden
Begriff* die mdgliche Haltstellung eines Signales angezeigt hat.
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Dienstanweisung hatte der Triebfahrzeugfiihrer den installierten 1.000-Hz-Magneten234
auller Funktion zu setzen. Hatte der Triebfahrzeugfihrer diese Dienstanweisung nicht
beachtet, ware es ebenfalls nicht zum Unfall gekommen.

Im Zuge des Strafverfahrens hat sich aufgrund der Erhebungen des VAI herausgestellt,
dass diese Dienstanweisung vom EVU gesetzwidrig erlassen worden ist. Die gemaR EisbhG
vorgeschriebene eisenbahnbehoérdliche Genehmigung ist nie eingeholt worden. Mittlerweile

ist diese Dienstanweisung aufgrund einer MaRhahme des VAl aul3er Kraft gesetzt worden.

Weiters ist es zum Unfall nur deshalb gekommen, weil das Schutzsignal235 unmittelbar vor
dem Triebfahrzeugfuhrer, der im Bahnhof B einen fahrplanméaRigen Stopp hatte, auf einen
freizeigenden Begriff eingestellt war, wahrend das 80 Meter dahinter befindliche
Zwischensignal®® ,Halt* signalisierte.

Fur die Entfernung des Schutzsignales, das schon seit Jahren keine Funktion mehr hat, hat
das EIU nicht gesorgt, bzw. héatte es dafir sorgen missen, dass das Schutzsignal und das
unmittelbar dahinter befindliche Zwischenvorsignal simultan geschalten sind. Das war nicht
der Fall.

Der Triebfahrzeugfuhrer konzentrierte sich auf das Schutzsignal, befreite sich nach dessen
Umstellung auf ,Frei* im Sinne der Dienstanweisung des EVU ,vorzeitige Befreiung aus
1.000 Hz Geschwindigkeitsiiberwachungen* vom Uberwachungsmagneten, fuhr im Sinne
der Dienstanweisung des EVU ,Energiesparoffensive“ raschest mdglich an, sah dann zwar
sogleich das auf Halt gestellte Zwischensignal, konnte aber nicht mehr vor dem

entgegenkommenden Zug anstofR3frei stehen bleiben.

SchlieB3lich sind im Laufe der letzten Jahre die sogenannten Durchrutschwege nach ,Halt*
zeigenden Signalen sukzessive betrachtlich verkirzt worden; so auch im Bahnhof B. In
Deutschland sind Durchrutschwege hoheitlich verfigt. Dadurch kommt es seltener zu
Unfallen, wenn ein Triebfahrzeugfliihrer einen Vorsicht zeigenden Begriff auf einem
Vorsignal vergessen hat und erst bei Sicht auf den haltzeigenden Begriff des Hauptsignales

die Bremsung einleitet. Durchrutschwege sind Stand der Technik.

234

235

236
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1000-Hz-Magneten sind bei Vorsignalen situiert. Zeigt ein Vorsignal einen Vorsicht zeigenden Begriff, hat der TFzF die
Wachsamkeitstaste zu quittieren (= ,Ich hab’s verstanden). Tut er das nicht, wird 4 Sekunden nach Uberfahren des
Vorsignales die Zwangsbremsung eingeleitet.

Definition Schutzsignal in wikipedia: Schutzsignale sind eine Gruppe von Signalbegriffen fiur Eisenbahnsignale. Sie
dienen dazu, ein Gleis abzuriegeln, den Auftrag zum Halten zu erteilen oder die Aufhebung eines Fahrverbots
anzuzeigen. Schutzsignale kbnnen auch an Hauptsignalen, Gleissperren oder in Form einer Tafel gezeigt werden.

Definition Zwischensignal in wikipedia: Ein Zwischensignal ist ein Eisenbahnsignal und gehért zu den Hauptsignalen. Es
ist in ausgedehnten Bahnhofsbereichen zwischen Einfahrsignal und Ausfahrsignal aufgestellt und begrenzt einen
Gleisabschnitt innerhalb des Bahnhofs. Es wird daher auch als Blocksignal bezeichnet.
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Darstellung konkreter Verbandsverantwortlichkeitserfahrungen

Die Verbandspflichtverletzungen

1. Das VAI hat sich mit mehreren Stellungnahmen gegeniber dem Gericht und diversen
Vorhaltungen gegentiber dem EIU und EVU diesem Unfall massiv angenommen, zeigt der
Unfall doch exemplarisch auf, dass die Absicht des Arbeitnehmerschutzgesetzgebers,
Fehler des ,Faktors Mensch“ durch technische Vorrichtungen abzufangen, hier

unterlaufen wird durch VerstéRe gegen das Arbeitnehmerlnnenschutzrecht.

2. Die beiden EBU haben im Zusammenwirken samtliche dem Stand der Technik
entsprechende Absicherungsmafinahmen, die sich jahrzehntelang bewahrt haben, aus
Kostengriinden zuriickgenommen (Nichtaufstellung von 500 Hz-Magneten trotz
bekanntem, kritischem Gefahrenpunkt; Unbrauchbarmachung von 1000 Hz-Magneten durch

Dienstanweisungen; Reduktion von Durchrutschwegen).

Risikoerh6hung durch Sorgfaltspflichtverletzung eines Entscheidungstragers

Hier liegen Leitungspflichtverletzungen wesentlicher technischer Art vor.

Es bedarf keiner nédheren Darstellung, dass die getroffenen MaRnahmen und Unterlassungen auf
Entscheidungstragerebene den Unfall erst ermdglicht haben, aber jedenfalls beglnstigend und

risikoerhéhend waren.

Insofern als wegen geénderter Betriebsablaufe nach wie vor ein (sinnentleertes) Schutzsignal

unmittelbar vor einem Blocksignal®®’

situiert ist und nur wegen einer auf3erordentlichen
Betriebssituation (Gleisbruch) es zum ersten Mal seit Jahren zu voneinander abweichenden
Signalbegriffen kam, was aber auch nicht betriebstechnisch notwendig war, liegt hier eine

Evaluierungsunterlassung (Aufsichtspflichtverletzung) vor.

%7 Siehe vorhergehende FuRnote ,Zwischensignal®
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8 ANALYSE DES VERHALTENS DER
OSTERREICHISCHEN BETEILIGTEN IM
EISENBAHNWESEN

8.1 Die osterreichischen Eisenbahnbehdrden

Eisenbahnbehoérden nehmen hoheitliche Aufgaben des Eisenbahnbaues (Eisenbahnbaubehérden)

und/oder des Eisenbahnbetriebes wahr.

Die Eisenbahnbetriebsbehdrden wiederum werden tétig als Eisenbahngenehmigungsbehdrden

und/oder Eisenbahnaufsichtsbehérden.

Die Behdrdenzusténdigkeit ist in Form eines Mischsystems der mittelbaren als auch unmittelbaren

Bundesverwaltung in 8§ 12 EisbG geregelt.

Die Bezirksverwaltungsbehdérden sind gemaR § 12 Abs 1 EisbG vereinfacht dargestellt erste

Instanz in Angelegenheiten der nicht-6ffentlichen Eisenbahnen.
Der Landeshauptmann ist gemaR § 12 Abs 2 EisbhG erste Instanz in (den meisten)

Angelegenheiten der Nebenbahnen und Strallenbahnen.

Die restlichen Agenden unterliegen gemal} 8 12 Abs 3 EisbG dem Bundesminister fir Verkehr,

Innovation und Technologie.
Im BMVIT sind die Oberste Eisenbahnbaubehotrde (Sektion 1V, Abteilung Sch2) und die Oberste

Eisenbahnbetriebsbehdrde (Sektion 1V, Abteilung Sch5) - in letzterer ist auch die nationale

Eisenbahnsicherheitsbehérde integriert®®® - eingerichtet.

Der Obersten Eisenbahnbaubehdrde unterliegen im flr diese Studie wesentlichen Teil®® die

eisenbahnbaubehoérdlichen  Angelegenheiten  fir  Hauptbahnen,  Verfahren  betreffend
Eisenbahnkreuzungen, Anrainerverfahren, Berufungsverfahren in eisenbahnbaubehdrdlichen

Angelegenheiten betreffend Nebenbahnen, StraRenbahnen und O-Buslinien.

28 Die Bezeichnungen Oberste Eisenbahnbaubehdérde und Oberste Eisenbahnbetriebsbehérde sind vom BMVIT
geschaffene ,Etablissementbezeichnungen® und finden keine Deckung im EisbG. Auch die Bezeichnung
(Eisenbahn)Sicherheitsbehérde findet sich nicht im EisbG. Die (nationale) Sicherheitsbehdrde ist allerdings zumindest in
Art 3 lit g der RL 2004/49/EG (Eisenbahnsicherheits-RL) genannt und definiert

%9 Gesamte Agenden der Obersten Eisenbahnbaubehorde siehe Homepage BMVIT - Organisation des BMVIT, 26
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Der Obersten Eisenbahnbetriebsbehérde (in der auch die Aufgaben der nationalen

Sicherheitsbehtrde erledigt werden) unterliegen die Verwaltungsverfahren bei Haupt- und
teilweise Nebenbahnen aus rechtlicher, betrieblicher und soweit bertihrt bautechnischer Sicht,
Umsetzung und Kontrolle der eisenbahnsicherheitsbehdérdlichen Zugangsvoraussetzungen sowie
der strategischen Grundlagenschaffung bei Konzessionserteilungen, Verkehrsgenehmigungen,
Sicherheitsgenehmigungen, Sicherheitsbescheinigungen, Evaluierung und Erstellung der
Jahresberichte einschlieBlich Uberwachung der Aufrechterhaltung des Sicherheitsniveaus,
Evaluierung, Umsetzung und Kontrolle zu Sicherheitsempfehlungen der Unfalluntersuchungsstelle,
Genehmigung von Dienstvorschriften, Genehmigung der Bestellung von Betriebsleitern, Einstellung
von Eisenbahnen, sonstige sicherheitsbehérdliche Aufsichtsmittel samt Erlassen und Verfligungen
einschlielich Evaluierung und Monitoring dieser MaRnahmen, Koordination und Vertretung dieser

Angelegenheiten in nationalen und internationalen Gremien.**°

Das osterreichische Eisenbahnbehérdensystem leidet an der Tatsache, dass es mehr als
130 Eisenbahnbehérden gibt und zwar auf jeder Bezirksverwaltungsebene, den neun
Landesebenen und der Bundesebene.

Es gibt keine ausgewiesenen Eisenbahnspezialisten bei den Bezirksverwaltungsbehdrden und auch
kaum bei den Landesbehérden, wobei die ,Spezialisierung” dieser Beamten aber noch immerhin
wesentlich grolRer ist als bei Staatsanwaltschaften und Gerichten, wo es Uberhaupt keine

Spezialreferate oder Spezialgerichtsabteilungen fur Unfalle des ,industrialisierten Verkehrs*® gibt.

Die Schienen-Control GmbH definiert in ihrem Jahresbericht 2012 auch noch folgende
Einrichtungen als ,Behérden mit wesentlichen Aufgaben im Eisenbahnbereich***":

- Schienen-Control GmbH und Schienen-Control Kommission

- Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH

- Bundeswettbewerbsbehdrde

- Bundeskartellanwalt

- Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene.

Es ist sinnvoll, diese Einrichtungen der Ubersicht halber als ,Eisenbahnbehérden® auf zu listen. Zu
beachten ist aber, dass diese nicht bzw. manche bestenfalls in Teilagenden mit dem ,hoheitlichen
Imperium“ einer (Eisenbahn) Verwaltungsbehdrde ausgestattet sind. Mit Ausnahme der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene spielen diese ,Behérden® in ,,Eisenbahnunfall-

Strafverfahren“ auRerdem kaum denkbar eine Rolle.

20 30 wortlich die ,Selbstbeschreibung® in der Homepage des BMVIT - Organisation des BMVIT, 27

! sjehe Jahresbericht der Schienen-Control GmbH 2012, 28 f mit der Darstellung der einzelnen Kompetenzen
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8.2 Exkurs: Die Eisenbahnsicherheitsbehorde und ihre Jahresberichte

8.2.1 Aufgaben

Die nationale Sicherheitsbehérde ist in Osterreich die beim BMVIT eingerichtete

Eisenbahnsicherheitsbehdérde, die in die Oberste Eisenbahnbetriebsbehdrde integriert ist.

Die EU hat die Aufgaben der Sicherheitsbehérde in Art. 16 und 18 Sicherheits-RL** geregelt. Die

243

fur den Bereich dieser Studie wesentlichen Aufgaben (=Sicherheitsaufgaben ieS)” sind:

Die Eisenbahnsicherheitsbehdrde ist fur den rechtlichen Rahmen im Bereich der Sicherheit
zustandig, einschlielllich des Systems nationaler Sicherheitsvorschriften. Sie erlasst allgemeine
Sicherheitsvorschriften (Sicherheitsstandards) fir EBU in Form von Verordnungen, inshesondere in
Bezug auf die Verpflichtungen der EBU gemaf 88 19 Abs. 1 bis 3 EisbG, die Anforderungen und
Inhalte fur die Ausbildungen wund Prifung der fir die Sicherheit verantwortlichen
Eisenbahnbediensteten einschlie3lich ihrer Tatigkeiten zur Gewahrleistung der Sicherheit (8§ 19
Abs. 4 EisbG).

Die Eisenbahnsicherheitsbehtrde ist fir die Genehmigung der Inbetriebnahme neuer und

wesentlich geénderter Fahrzeuge zustandig.

Die Eisenbahnsicherheitsbehtrde hat insbesondere die Zuverlassigkeit von EBU zu Uberprifen
(Erteilung, Erneuerung, Anderung und Widerruf der Sicherheitsgenehmigungen fiir EIU (8§ 38
EisbG) und Sicherheitsbescheinigungen fiir EVU (88 37 EisbG) inklusive deren Uberpriifung).

Die Eisenbahnsicherheitsbehoérde scheint dieser Uberpriifungspflicht zumindest nicht in einem
Ausmal} nachzukommen, dass die EBU innerhalb der jeweiligen Giultigkeitsdauern Kontrollen
gewartigen missen. Dies liegt aber nicht im Nicht-Wollen, sondern daran, dass es in der (zu) klein
dimensionierten Eisenbahnsicherheitsbehdrde mit nur einigen Bediensteten (im Schnitt nicht mehr
als 4 Referenten fir die Agenda der gesamten Eisenbahnsicherheitsbehdrde) schlicht keine

personelle Kapazitat fiir eine einigermafRen funktionierende flachenhafte Uberprifung gibt!

Die Eisenbahnsicherheitsbehdrde editiert iS Art 18 Sicherheits-RL und § 13a EisbG seit 2006 auch

Jahresberichte.

8.2.2 Jahresberichte

Teil jedes Jahresberichtes sind unter anderem Angaben Uber die Entwicklung der

Eisenbahnsicherheit im Sinne der Richtlinie tGber die Eisenbahnsicherheit?*** und der Richtlinie in

22 RL 2004/49/EG

3 Die Sicherheitsbehérde hat zusatzlich noch Genehmigungs- und Uberwachungsaufgaben betreffend das
transeuropéische Bahnsystem und die Interoperabilitat
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Bezug auf gemeinsame Sicherheitsindikatoren und gemeinsame Methoden fir die
Unfallkostenberechnung.245' 248
GemalR der Implementation Guidance for CSIs im Sinne der Richtlinie Uber die

248 nach Unfallart zu

Eisenbahnsicherheit®®’ der ERA sind alle signifikanten Eisenbahnunfalle
gliedern in Zugkollisionen, Entgleisungen, Unféalle auf Eisenbahnkreuzungen, Unfélle verursacht

durch ein in Bewegung befindliches Fahrzeug, Brand in Eisenbahnfahrzeugen und andere Unfélle.

Unter ,Accidents to persons caused by RS (= Rolling Stock) in motion“ werden Unfélle verstanden,
die eine oder mehrere Personen durch ein in Bewegung befindliches Eisenbahnfahrzeug

(Triebfahrzeug, Wagen) schadigen.

Verletzte oder getétete Personen mit Suizidabsicht (das sind die von der Exekutive als solche in
ihrem Abschlussbericht bezeichneten Personen), werden in einer gesonderten Statistik erfasst und

scheinen in der eigentlichen Eisenbahnunfallstatistik nicht auf.

Gemal3 Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehorde fir das Bezugsjahr 2006 ereigneten sich in

Osterreich

Zugkollisionen 96
Entgleisungen 22
Unfalle an Eisenbahnkreuzungen 152
Unfalle in Zusammenhang mit Eisenbahnfahrzeugen in Bewegung 62

Unfalle im Zusammenhang mit Feuer in auf der Strecke befindlichen Eisenbahnfahrzeugen (Brande

und Explosionen wahrend Wartungsarbeiten sind nicht inkludiert) 39
,andere” Eisenbahnunfalle 434
S Eisenbahnunfalle®*® 805

Im Jahr 2006 wurden O Passagiere, 22 Dienstnehmer, 22 StralRenverkehrsteilnehmer beim
Uberfahren von Eisenbahnkreuzungen, 0 unautorisierte Personen (Selbstmérder bzw. auRerhalb
von Bahnhofen auf das Gleis tretende Personen) und 46 andere Personen (Drittgeschadigte)

getotet, sohin insgesamt 90 getotete Menschen.?*®

4 Siehe Art. 18 "Jahresbericht" in RL 2004/49/EG ("Richtlinie tiber die Eisenbahnsicherheit"): Weiters hat der Bericht im
Sinne Art. 18 lit b bis d Angaben zu enthalten tiber wichtige Anderungen von Gesetzen und Vorschriften im Bereich der
Eisenbahnsicherheit, der Entwicklung der Sicherheitsbescheinigung und der Sicherheitsgenehmigung und der
Ergebnisse und Erfahrungen in Zusammenhang mit der Kontrolle von Fahrwegbetreibern und Eisenbahnunternehmen

5 RL 2009/149/EG

% sjehe hiezu auch bereits die Ausfilhrungen in Kapitel 2.2

7 Sjehe hiezu auch bereits die Ausfilhrungen in Kapitel 2.2

8 Definition ,signifikante Unfalle“ und ,schwere Unfalle® bereits erfolgt in Kapitel 2.2
% gjehe BMVIT, Jahresbericht 2007 der Nationalen Sicherheitsbehérde fiir das Bezugsjahr 2006, Seite 30

250 sjehe BMVIT, Jahresbericht 2007 der Nationalen Sicherheitsbehorde fir das Bezugsjahr 2006, Seite 30
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Im Jahr 2006 wurden zwolf Passagiere schwer verletzt, 19 Dienstnehmer schwer verletzt,
26 StraBenverkehrsteilnehmer an Eisenbahnkreuzungen, O unautorisierte Personen und 45 andere,
sohin insgesamt 102 Personen schwer verletzt.”**

Im Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehorde fiir das Bezugsjahr 2008 reduzierten sich
nachtraglich die vorhin genannten Zahlen fiir das Jahr 2006 ganz wesentlich und zwar bei den

Unfallarten auf:

Zugkollision 1
Entgleisung 1
Unfélle an Eisenbahnkreuzungen 40
Unfélle in Zusammenhang mit Eisenbahnfahrzeugen in Bewegung 55

Unfall im Zusammenhang mit Feuer in auf der Strecke befindlichen Eisenbahnfahrzeugen

1
andere Unfélle 8
s Unfalle 1062%

Ebenso reduzierte sich das Ausmald der Getbteten des Jahres 2006: O getdtete Passagiere, 0
getdtete Dienstnehmer, 22 Getétete an Eisenbahnkreuzungen, 0 getttete unautorisierte Personen
und 24 getdtete Personen im Zuge von anderen Unfallarten, sohin insgesamt 46 getotete

Menschen.?®®

Fir die Jahre 2007 bis 2011 sind im Jahresbericht der Eisenbahnsicherheitsbehoérde fir das
Bezugsjahr 2011%** folgende Unfallstatistiken abgedruckt:

%! sjehe BMVIT, Jahresbericht 2007 der Nationalen Sicherheitsbehérde fiir das Bezugsjahr 2006, Seite 30

%2 gjehe BMVIT, Jahresbericht 2009 der Nationalen Sicherheitsbehérde fiir das Bezugsjahr 2009, Seite 41

253

Siehe BMVIT, Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehorde fiir das Bezugsjahr 2009, Seite 42 Anmerkung: Der
Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehérde fir das Bezugsjahr 2009 differiert zum Jahresbericht der nationalen
Sicherheitshehorde fiir das Bezugsjahr 2008 im Bezug auf das Jahr 2006 als im Jahresbericht 2009 zwei Zugkollisionen
ausgewiesen sind und im Jahresbericht 2008 eine Zugkollision sowie sieben Unfélle in der Kategorie "others" zu acht
Unfallen zwischen dem Jahresbericht 2009 zu 2008. Im Jahresbericht 2008 gibt es keine Kategorien fiir die getéteten und

schwerverletzten Personen bezogen auf das Jahr 2006.

Der Jahresbericht 2012 lag zum Zeitpunkt des Redaktionsschlusses dieser Studie Mitte Oktober 2013 trotz der
gesetzlichen Verpflichtung (8 13 a EisbG) zur Veroffentlichung bis spatestens 30.September des Folgejahres noch nicht
vor

254
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grafische Darstellung der unfallbezogenen Indikatoren:

Signifikante Unfélle nach Unfallart

Railway accidents

120

104

2007 2008 2009 2010 2011

B Collisions B Derailments
= Level crossing accidents B Accidents to persons caused by RS in motion
H FiresinRS m Others

Die nationale Sicherheitsbehorde fiihrt im Jahresbericht 2008 fir das Bezugsjahr 2007 an,”* dass
die Gesamtzahl der Unfalle im Jahr 2006 urspriinglich alle Unfalle erfasst habe. ,Ab 2007 werden
nur gemeldete schwere Unfalle gemald Verordnung (EG) Nr. 91/2003 zuletzt geandert durch
Verordnung (EG) Nr. 1192/2003 erfasst® und seien die Werte fur 2006 auch gegeniber dem
urspringlichen Sicherheitsbericht fir 2006 korrigiert worden und habe schlielich im Bezugsjahr

2006 die Kategorie ,Sonstige Personen® urspriinglich auch unbefugte Personen enthalten.

256 den

Nach wie vor erwecken dennoch im Widerspruch dazu die folgenden Jahresberichte
Anschein, es wirden ohnedies alle ,signifikanten Unfélle” in den Statistiken erfasst, werden doch
dort vorgeblich alle ,signifikanten Unfalle® statistisch ausgewertet. Sogar am jeweiligen Deckblatt
beruft sich die nationale Sicherheitsbehérde, den Jahresbericht im Einklang mit Art. 18 der Richtlinie
Uber die Eisenbahnsicherheit und § 13a EisbG (prazise hier: 8 13a Abs. 2 Z. 1 EisbG) erstattet zu

haben.

Festzuhalten ist, dass die 6sterreichische nationale Sicherheitsbehdrde ihre Unfallstatistiken

seit 2007 aufgrund eines gleich unten darzustellenden Rechtsirrtums vertragswidrig erstellt.

%5 sjehe BMVIT, Jahresbericht 2008 der nationalen Sicherheitsbehorde fir das Bezugsjahr 2007, FuRnoten 4, 5 und 8,
Seite 38

%5 sjehe stellvertretend BMVIT, Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehérde fiir das Bezugsjahr 2011, 37 ff fur die
Jahre 2007 bis 2011
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Die Statistiken verharmlosen durch viel zu niedrige Unfallszahlen eklatant die

Unfallsproblematik im Eisenbahnwesen.

Die von der nationalen Sicherheitsbehtrde im Jahresbericht 2008 auf Seite 38 zu Fuf3note 4
zitierten Verordnungen (EG) Nr.91/2003 vom 16.12.2002 und Nr. 1192/2003 vom 03.07.2003 sind
die Verordnungen des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Statistik des

Eisenbahnverkehrs. Die zweitgenannte Verordnung andert erstere ab.

Diese Eisenbahnverkehrsstatistik VO ist eine Verordnung, die der Europaischen Kommission (und
nicht etwa der ERA iS der RL 2004/49/EG: Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit und der RL
2009/149/EG: Richtlinie in Bezug auf gemeinsame Sicherheitsindikatoren und gemeinsamen

Methoden fiir die Unfallkostenberechnung) Statistiken tber die Sicherheit im Eisenbahnverkehr®’

258

und Entwicklungen der EBU™" zur Verfligung stellen soll, um GemeinschaftsmaRnahmen auf diesen

Gebieten auszuarbeiten und zu tGberwachen.

Unter anderem sind der Europaischen Kommission auch Unfallstatistiken zur Verfligung zu

stellen.”® Diese Statistiken sind an Eurostat zu tibermitteln®® (und nicht etwa an die ERA).

Art. 1 (24) der VO Nr. 1192/2003 definiert Ubrigens als ,schweren Unfall* in Abweichung zur
Definition des ,schweren Unfalls“ in der Richtlinie tber Eisenbahnsicherheit RL 2004/49/EG als
jeden Unfall, an dem mindestens ein in Bewegung befindliches Eisenbahnfahrzeug beteiligt ist und
bei dem mindestens eine Person schwer verletzt oder getdtet wird oder der erhebliche Sachschéaden
am Fahrzeugbestand, an den Gleisen, an anderen Anlagen bzw. in der Umgebung oder aber eine
betrachtliche Stérung des Verkehrs zur Folge hat. Diese verschiedenartige Definition ein und
desselben Begriffes tragt natirlich erheblich zur Verwirrung bei. Diese Definition des ,schweren
Unfalls* entspricht somit der Definition des ,signifikanten Unfalles®, wie dargestellt in Kapitel 2.2.

Und Anhang H ,Unfallstatistik® der Verordnung (EG) Nr. 1192/2003 lehnt sich wieder im
Wesentlichen an die Systematik der RL 2004/49/EG und der ERA-Implementation Guidance for
CSls, Annex 1 of Directive 2004/49/EC as amended by Directive 2009/149/EC an, womit die

Verwirrung komplett ist.

Die dsterreichische Sicherheitsbehorde (Eisenbahnsicherheitsbehdrde) hat zum Einen Ubersehen,
dass sie der ERA iSd Art. 18 RL 2004/49/EG und § 13 a EisbG uber samtliche signifikanten Unfélle
(»significant accidents® im Sinne der die RL 2004/49/EG ab&ndernden RL 2009/149/EG), noch néher
erlautert in der Implementation Guidance for CSls, Annex 1 of Directive 2004/49/EC as amended by
Directive 2009/149/EC, jahrlich zu berichten hat.

%7 Erwagungen (3) der VO Nr. 91/2003
%8 Erwagungen (4) der VO Nr. 91/2003

%% gjehe Art. 4 "Datenerhebung” VO (EG) Nr. 91/2003, Anmerkung: Neben den Statistiken tber den Giiterverkehr,
Personenverkehr und Verkehrsstromen im Eisenbahnnetz

%% gjehe Art. 6 VO (EG) Nr. 91/2003
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Zum anderen hat sie Ubersehen, dass die fir Eurostat erforderlichen jahrlichen Statistiken geman
den beiden EisenbahnverkehrsstatistikVO Nr.91/2003 und 1192/2003 von den Jahresberichten
geman Art. 18 RL 2004/49/EG und § 13 a EisbG abweichen und auch fir verschiedene Adressaten
bestimmt sind (Eurostat einerseits, ERA andererseits).

Dabei macht sie zudem den Fehler, unter schwerem Unfall die nur fur die Untersuchungsstelle
wichtige Begriffsdefinition des ,schweren Unfalls“ in Art. 3 lit | RL 2004/49/EG fir die Unfallsstatistik

ihres Jahresberichtes an die ERA zu verstehen.

Zusammengefasst verfalschen die Jahresberichte den Eindruck tiber die sich in Osterreich jahrlich
ereignenden Eisenbahnunfélle dadurch, dass die Anzahl der signifikanten und darin eingeschlossen

schweren Eisenbahnunfalle eklatant reduziert wird.

Eine gewisse Abhilfe schaffen die Vorfallstatistiken 2007 bis 2011 der SUB-Schiene, die auch in
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deren jahrlichen Sicherheitsberichten wiedergegeben werden.”” Demgemal ergibt sich fur die

Jahre 2007 bis 2011 folgendes vom Verfasser dieser Studie zusammengefasstes, statistisches Bild:

Im Jahr 2007 weist die SUB-Schiene insgesamt 1.526 Unféalle und Stérungen als von den EBU
gemeldet aus, davon 1.185 Unfélle (darunter 118 schwere Unfélle). Im Jahr 2008 waren es 1.589
gemeldete Unfélle und Stérungen, davon 1.177 Unfélle (110 schwere Unfélle). Im Jahr 2009 waren
von 1.444 gemeldeten Vorfallen 989 Unfélle, davon 103 schwere. Im Jahr 2010 waren von den
gesamt gemeldeten 1.384 Vorféallen 958 Unfalle und davon 91 schwer. Im Jahr 2011 gab es 1.575
gemeldete Vorfélle, davon 1.012 Unféalle, wovon 98 seitens der SUB-Schiene als schwer klassifiziert

wurden.

%! sjehe Homepage VERSA, Bundesanstalt fir Verkehr — Statistiken — Allgemeines — Vorfallstatistik 2007 bis Vorfallstatistik
2011 und die Tatigkeitsberichte der Unfalluntersuchungsstelle des Bundes, Bereich Schienenverkehr 2007 bis 2010 an
die ERA und der Sicherheitsbericht 2011 der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes an die ERA. Der Verfasser
dieser Studie hat mittels dem Zahlenmaterial der SUB-Schiene eine Excel Tabelle aufbereitet, die Grundlage fur die drei
Diagramme sind. Diese Excel Tabelle wird zur Uberpriifung der Richtigkeit dieser Diagramme Lesern dieser Studie gerne
zur Verfugung gestellt
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In Bezug auf die Unfallarten®®® ergibt sich folgendes Bild:
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2007

2008

2009

2010

2011

0O Suidzid/Suizidversuch

B Brande/Explosionen Infrastrukturn

B Brande/Explosionen Fahrzeuge

O Verletzung/T6tung von Personen
durch sonstige Unfélle

B Verletzung/T6tung von Personen
durch Schienenfahrzeuge

O Schadensfélle bei der
Beférderung von Gefahrgut

B Unfélle auf
Eisenbahnkreuzungen

O Entgleisung
Verschub/Nebenfahrt

O Entgleisung Zug

B Kollision Verschub/Nebenfahrt

O Kollision Zug

%2 |m Jahr 2007 war die Kategorisierung anders als in den Folgejahren. 2007 wurde "Verschub / Nebenfahrt", sowie

"Verletzung / Tétung" getrennt angegeben, in den Folgejahren jedoch gemeinsam. In der Tabelle sind fur das Jahr 2007

die jeweiligen Werte zusammengerechnet
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Bei den schweren Unfallen in den Jahren 2007 bis 2011 zeigt sich aufgeschlisselt nach Unfallarten

folgendes Bild:

0O Suidzid/Suizidversuch

Schwere Unfalle nach Unfallart

@ Brande/Explosionen Infrastruktur

140 B Brande/Explosionen Fahrzeuge
120 O Verletzung/Tétung von Personen durch
sonstige Unfélle
100 B Verletzung/Tétung von Personen durch
Schienenfahrzeuge
80 O Schadensfalle bei der Beférderung von
Gefahrgut
60 B Unfélle auf Eisenbahnkreuzungen
40 O Entgleisung Verschub/Nebenfahrt
20 0O Entgleisung Zug
0 B Kollision Verschub/Nebenfahrt
T T T T

2007 2008 2009 2010 2011 B Kolision Zug

Vorbehalte auch gegen die Richtigkeit dieser Statistik der nunmehrigen SUB-Schiene sind aber
insofern angebracht, als der Verfasser dieser Studie im Kapitel 8.3 nachweist, dass die SUB-
Schiene mangels Personalknappheit nicht die Kapazitat hat, jeden schweren Unfall zu untersuchen.
Der Verfasser dieser Studie kann nicht tGberprifen, ob die Meldestatistik der SUB-Schiene richtig ist
und die SUB-Schiene der Eisenbahnsicherheitsbehdrde tatséchlich alle ,serious accidents® und alle

»significant accidents® meldet.

Die Richtigkeit der Meldestatistik ist natirlich auch abhangig von der Qualitat, die die EBU bei ihren

Meldungen an die SUB-Schiene gemaR der Meldeverordnung Eisenbahn®®

an den Tag legen.
Zumindest in einem Fall scheint ein tddlicher und somit schwerer Eisenbahnunfall gar nicht
gemeldet worden zu sein. In den Jahresberichten 2010 und 2011 der Sicherheitsbehdrde wird
jeweils fur das Jahr 2010 an getéteten ,Employees® angegeben wird: 0 bzw. s

Tatsachlich ist dem Verfasser dieser Studie in seiner Eigenschaft als Verteidiger aber bekannt, dass

im Jahr 2010 zumindest ein Eisenbahnbediensteter bei einem Unfall auf der Schiene verstarb. Es

%3 BGBI Il Nr. 279/2006 — Regelung des Umfanges und der Form der Meldung von Unféllen und Storungen, die beim
Betrieb einer Eisenbahn auftreten durch den Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie;
fur die Meldung von Vorféllen auf Anschlussbahnen gibt es verminderte Meldungsanforderungen. Siehe hiezu auch
Kapitel 2
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Siehe BMVIT, Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehotrde fir das Bezugsjahr 2010, 44 und
BMVIT, Jahresbericht der nationalen Sicherheitsbehdrde fur das Bezugsjahr 2011, 41
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handelt sich hier um den am 09.11.2010 verstorbenen Verschubmeister Werner P — Fall ,Verschub
« 265

auf der Nebenanschlussbahn®.”” Die SUB-Schiene hat diesen Unfall nicht untersucht.
Zusammengefasst scheinen also in den Statistiken der nationalen Sicherheitsbehdrde nicht
einmal alle ,,schweren Unfalle“ auf. Die signifikanten Unfélle sind nur zum kleineren Teil
erfasst. Die wahre Zahl der jahrlichen Eisenbahnunfalle mit zumindest einem
Schwerverletzten/einem Toten und/oder einem unmittelbaren Schaden von zumindest
EUR 150.000,00 (= Definition des ,,signifikanten Unfalles) liegt somit im Dunklen.

8.3 Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene

Auf die in Kapitel 3 dargestellten Handicaps (vertragswidrige Umsetzungen), die auch die

tagliche Arbeit der SUB-Schiene beeinflussen, wird hier hingewiesen.

8.3.1 Unabhangig?

GemalR Pkt. 24 der Erwagungen hat die Untersuchungsstelle von den Akteuren des
Eisenbahnsektors unabhangig zu sein. Die Funktionsweise dieser Stelle sollte dergestalt sein,
dass jeglicher Interessenskonflikt und jede mdogliche Verwicklung in die Ursachen der

untersuchten Ereignisse vermieden wird.
Art. 21 Abs. 1 RL2004/49/EG lautet:

... diese Stelle ist organisatorisch, rechtlich und ihrer Entscheidung von
Fahrwegbetreibern, Eisenbahnunternehmen, entgelterhebenden Stellen,
Zuweisungsstellen und benannten Stellen sowie von allen Parteien, deren
Interessen mit den Aufgaben der Untersuchungsstelle kollidieren kdnnen,
unabhangig. Sie ist dariber hinaus von der Sicherheitsbehérde und von den

Regulierungsstellen im Eisenbahnsektor funktionell unabhangig.”

In Osterreich sind diese Grundsédtze nicht entsprechend umgesetzt. Die von der

Untersuchungsstelle eingesetzten Unfallbeauftragten sind in der Regel karenzierte Mitarbeiter

des OBB-Konzerns, die meist nach einiger Zeit wieder zu den OBB zuriickkehren.

AuBRerdem steht die SUB-Schiene nicht nur Uber die in Kapitel 3.6 dargestellte
Verordnungsmacht des BMVIT gewissermalien unter ,Kuratel des BMVIT. Die SUB-Schiene ist
als Teil der Bundesanstalt fir Verkehr dem Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und

Technologie untergeordnet.

% sjehe Anhang | und Kapitel 7.9
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8.3.2 Geniigend Fachpersonal?

Art. 19 Abs. 1 RL 2004/49/EG lautet:

,Die  Mitgliedsstaaten sorgen daflir, dass die in Art. 21 genannte
Untersuchungsstelle nach schweren Unfallen im Eisenbahnverkehr
Untersuchungen durchfihrt, um die Eisenbahnsicherheit nach Mdglichkeit zu

verbessern und Unfalle zu verhiten.”
Art. 23 Abs. 2 RL 2004/49/EG lautet:

,Die Untersuchungsstelle gibt den Abschlussbericht schnellstméglich und in der Regel

nicht spéater als 12 Monate nach dem Ereignis heraus ...“

Festzustellen ist, dass in der Regel bei der Untersuchungsstelle inklusive deren Leiters nur zwei
Untersuchungsbeauftragte mit Erfahrung auf dem Eisenbahnsektor zur Verfiigung stehen.

Infolge dieser Personalknappheit wird mit Ermittlungen nach schweren Unféallen oft nicht einmal
begonnen. Dem Verfasser dieser Studie ist aus seinen Verteidigungen bekannt, dass die SUB-
Schiene bisher mit den Untersuchungen zu folgenden ,schweren Unfallen® (= unbedingte
Untersuchungspflicht gemafl Art. 19 RL 2004/48/EG — Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit)
noch gar nicht begonnen hat und es darf angenommen werden, dass hier infolge Zeitablaufes

auch gar nicht mehr untersucht werden wird:?%®

e Unfall vom 26.06.2007 — ,gestdérte Schrankenanlage® (Kapitel 7.2)

e Unfall vom 21.08.2008 - ,Hobbyeisenbahner® (Kapitel 7.5)

e Unfall vom 29.04.2010 — ,SILAD-Kranarm*® (Kapitel 7.7)

e Unfall vom 09.11.2010 — ,Verschub auf Nebenanschlussbahn.” (Kapitel 7.9)

Auffallig ist, dass die SUB-Schiene gerade wegen des Personalmangels nicht das
Schwergewicht auf solche ,systemrelevante Unfalle“ legt, also auf komplexe Unfélle, in denen
von vornherein die Vermutung naheliegt, dass diese allenfalls beginstigt oder wesentlich
erleichtert worden sind durch technische, organisatorische oder personelle Mangel iS des
VbVG. Stattdessen werden nach wie vor gehauft Untersuchungen gefiuhrt tber Unfélle, die von
vornherein keinen besonderen neuen Erkenntniswert bieten wie eben die typischen
Eisenbahnkreuzungsunfélle infolge Fehlverhaltens der StralRenverkehrsteilnehmer oder ,simple®

Entgleisungen.

%66 12 Monatsfrist! siehe Art. 23 Abs 2 RL 2004/49/EG "Richtlinie tiber die Eisenbahnsicherheit"
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8.3.3 Das volksanwaltschaftliche Verfahren 2008/2009%¢"

Der Verfasser dieser Studie stellt aber anerkennend fest, dass die SUB-Schiene — seit 2009 deutlich

bemerkbar — zunehmend das Bewusstsein entwickelt, wirklich von den grof3en durch die Republik

Osterreich gehaltenen EBU unabhangig sein zu wollen.

In den Unfallberichten werden nun zunehmend Versdumnisse und Organisationsfehler der

betroffenen EBU aufgezeigt. Dazu mag das in den Jahren 2008 und 2009 vom Verfasser dieser

Studie eingeleitete volksanwaltschaftliche Verfahren einen Betrag geleistet zu haben.

Der Verfasser dieser Studie hat Beschwerde bei der Volksanwaltschaft dariiber gefuhrt:

Die Organe der (seinerzeitige) Unfalluntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich Schiene

und der Ermittlungsbehdrden flihren unzulassigerweise gemeinsam Einvernahmen durch.

Die Untersuchungsstelle stellt bereits vorlaufige Untersuchungsberichte der zustéandigen
Staatsanwaltschaft zu und verdffentlicht diese, noch bevor die Beteiligten Moglichkeit zur

Stellungnahme gehabt haben.

Die Untersuchungsstelle berlicksichtigt begriindete Stellungnahmen von Beteiligten

gesetzeswidriger Weise nicht.

Die Untersuchungsstelle klart Schuld- und Haftungsfragen in ihren Berichten bzw. meint
diese richtig zu klaren und Strafgerichte verwerten in Unkenntnis des 815 Abs.5
Unfalluntersuchungsgesetz (UUG) Untersuchungsberichte, obwohl im gerichtlichen
Strafverfahren bei sonstiger Nichtigkeit Untersuchungsberichte nicht als Beweismittel zum

Nachteil des Beschuldigten verwendet werden diirfen.

Die Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit sei insofern vertragswidrig umgesetzt worden,
als gemall 8§15 Abs.3 und 4 Z. 5 UUG der endgiltige Unfalluntersuchungsbericht der
zustandigen Staatsanwaltschaft zuzustellen ist, womit sich die Strafjustiz eigenstandige

gerichtliche Untersuchungen unter Wahrung der Beschuldigtenrechte ersparen kénnte.

Es mangle an einer Aquidistanz der Mitglieder der (friiher so benannten)
Unfalluntersuchungsanstalt Fachbereich Schiene zu den beteiligten Bediensteten in den
grol3en dsterreichischen EBU und zum BMVIT, weshalb die Berichte im Wesentlichen auf
menschliches Versagen des letzten Gliedes in der Kette reduziert werden, wéhrend das
Verschulden auf Arbeitgeberseite im Sinne der Verbandsverantwortlichkeit nicht naher

Uberpruft werden.

%7 sjehe Anhang Ill — Abschlussbericht der Volksanwaltschaft 2009
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Volksanwalt Dr. Peter Kostelka kam in seinem das volksanwaltschaftliche Verfahren

abschlieRenden Schreiben vom 14.07.2009%®° zu folgenden Schliissen:

e Es stehe fir die Volksanwaltschaft aul3er Frage, dass sowohl das Beschwerdevorbringen,
als auch die Stellungnahmen des BMVIT von dem Gedanken getragen sind, dass die
Tatigkeit der Unfalluntersuchungsstelle des Bundes héchsten Qualititsstandards zu

entsprechen habe und wenn moglich stetig noch weiter zu verbessern sei.

e Hinsichtlich des Beschwerdepunktes ,Aquidistanz” teile die Volksanwaltschaft zunéchst die
in den Beschwerdeausfilhrungen enthaltene Auffassung, wonach die durchzufiihrenden
Unfalluntersuchungen von einer Stelle durchzufiihren seien, die von den Akteuren des
Eisenbahnsektors unabhéangig ist.

Allerdings seien die einschlagigen gemeinschaftsrechtlichen Vorgaben durch § 4 Abs. 3
UUG im innerstaatlichen Recht ausreichend umgesetzt, sei doch gemal jener
Gesetzesstelle der Leiter und seien auch die Mitarbeiter der Unfalluntersuchungsstelle im
Rahmen ihrer Téatigkeit als Untersuchungsorgane an keine Weisungen von Organen
aufRerhalb der Untersuchungsstelle gebunden. Daher gebe es auch keine Bedenken, selbst
wenn Mitarbeiter der Unfalluntersuchungsstelle sich ,durchwegs aus friiheren, héheren
Dienstnehmern der OBB Gesellschaften rekrutieren, die nach einiger Zeit immer wieder
zurtick zum vormaligen Arbeitgeber wechseln®.

Der Volksanwalt begrindet diese Einschatzung mit zahlreichen VfGH-Erkenntnissen zur
Unabhangigkeit von Kollegialbehdérden mit richterlichem Einschlag und weisungsfrei

gestellten Interessensvertretern bzw. 6ffentlich rechtlich Bediensteten.

Dennoch kdnne nicht ausgeschlossen werden, dass in konkreten Einzelféllen
ausnahmsweise nicht doch besondere Grinde vorliegen kénnten, welche trotz formaler
Weisungsfreiheit Anlass dazu geben kodnnten, die Unabhangigkeit eines
Untersuchungsorgans in Zweifel zu ziehen. Dies konnte dann der Fall sein, wenn ein
Mitarbeiter in einem lediglich befristeten Dienstverhaltnis zum Bund unter gleichzeitiger
Karenzierung seitens der OBB als friiherem Arbeitgeber beschéftigt ware.

Die Volksanwaltschaft erachte es daher als zweckmalig insbesondere bei der
Ausgestaltung der dienstrechtlichen Verhdltnisse der Mitarbeiter der Unfallunter-
suchungsstelle dafiir Sorge zu tragen, dass alles unterlassen werde, was auch nur den

Anschein von Befangenheit erzeugen konnte.

Anmerkung: Vier Jahre nach Beendigung des volksanwaltschaftlichen Verfahrens ist das
,mangelnde Aquidistanzproblem“ noch immer nicht zufriedenstellend gelést. Nach wie vor
sind die Untersuchungsorgane idR von den OBB karenziert bzw. an die SUB - Schiene

verliehen; dies mit Zustimmung der Untersuchungsorgane. Der Grund liegt darin, dass die

%8 gjehe das im Anhang IIl beiliegende Schreiben des Volksanwaltes Dr. Peter Kostelka vom 14.07.2009 an den Verfasser
dieser Studie
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hochqualifizierte Untersuchungstétigkeit relativ schlecht entlohnt ist. Eine héhere Besoldung
brachte eine dauerhafte Entkopplung von den OBB mit sich und eine von den Akteuren des

Eisenbahnsektors wirklich unabhéngige SUB - Schiene.

e Zur Frage der richtlinienkonformen Ausgestaltung des UUG habe die Volksanwaltschaft
keine Bedenken. Die vom Beschwerde filhrenden Rechtsanwalt angesprochenen,
angeblichen vertragswidrig erfolgten Umsetzungen seien einer richtlinienkonformen
Auslegung doch zugéanglich.

Dies gelte umso mehr, als § 15 Abs. 5 UUG in vorbildlicher Klarheit ausdricklich vorsehe,
dass die Ergebnisse des Untersuchungsberichtes im gerichtlichen Strafverfahren bei
sonstiger Nichtigkeit nicht als Beweismittel zum Nachteil des Beschuldigten verwertet
werden durfen.

Allerdings dirfe sich ein ,Einvernehmen® zwischen Untersuchungsstelle und
Ermittlungsbehérden ,lediglich auf die Koordination der Untersuchungen® beziehen und sei
dieses Einvernehmen restriktiv zu verstehen in Hinblick auf die Systematik des UUG.
Anmerkung: Das in Kapitel 3.8 dargestellte Vertragsverletzungsverfahren und die
zusatzlichen vom Verfasser dieser Studie in den Kapiteln 3.1 bis 3.7 dargestellten
Bedenken offenbaren doch, dass es berechtigte Zweifel an der vertragswidrigen
Umsetzung des UUG gibt.

Zum Vorwurf, gemeinsame Ermittlungen der SUB - Schiene und der fiir Strafverfahren
tatigen Ermittlungsbehorden seien unzulédssig, nahm die Volksanwaltschaft keine Stellung.
Solche gemeinsamen Ermittlungen bis hin zu einheitlichen Einvernahmen durch Organe der
SUB - Schiene und Kriminalorgane verstof3en klar gegen den Geist des Kapitels V, Art 19 ff
der Eisenbahnsicherheits-Richtlinie 2004/49/EG. Seit dem volksanwaltschaftlichen
Verfahren sind dem Verfasser dieser Studie allerdings keine gemeinsamen

Einvernahmeprotokolle mehr untergekommen.

e Hinsichtlich der Beschwerdebehauptung des Versto3es gegen Veroffentlichungsvorschriften
gab die Volksanwaltschaft dem Beschwerdefiihrer Recht. Die Ubermittlung des vorlaufigen
Untersuchungsberichtes an die Staatsanwaltschaft sei gesetzeswidrig gewesen und habe
die Unfalluntersuchungsstelle des Bundes auch bereits erklart, im vorlaufigen
Untersuchungsbericht kinftig einen deutlich sichtbaren Vermerk anzubringen, dass eine

Weitergabe dieses Berichtes nicht empfangsberechtigten Personen nicht zulassig sei.

Jedenfalls sei es von allergrof3ter Bedeutung — so die Volksanwaltschaft — , dass der
vorlaufige Untersuchungsbericht nur jenen Personen oder Institutionen zur Stellungnahme

zugesandt werde, wo das gesetzlich auch vorgesehen sei.

e Die Volksanwaltschaft gab dem Beschwerdefiihrer Recht, dass begriindete Stellungnahmen
hinkuinftig vollinhaltlich dem endglltigen Untersuchungsbericht beizuschlieen sind und

zwar in anonymisierter Form.
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Anmerkung: Das volksanwaltschaftliche Verfahren war ganz sicher nicht angenehm fiir die
Mitarbeiter der zum damaligen Zeitpunkt frisch eingerichteten SUB - Schiene. Der Verfasser
dieser Studie hofft, bereits damals verstanden worden zu sein, dass die geduferte Kritik ein
wohlmeinender Beitrag war, um der nationalen Untersuchungsstelle ein entsprechendes
Selbstbewusstsein (Unabhangigkeit vom BMVIT, BMJ und den OBB), mehr unabhéngiges
Personal und bessere Besoldung seiner Untersuchungsorgane zu verschaffen. Nur so
erhalt die SUB - Schiene die Bedeutung, die ihr aufgrund der Eisenbahnsicherheits-RL

zukommt.

8.4 Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat ist die ausgewiesene Spezialbehérde im Eisenbahnwesen; dies
bezogen auf den Arbeitnehmerschutz. Im Gegensatz zur SUB-Schiene hat das VAI zudem den
Vorteil, wirklich unabhéngig einerseits von den EBU zu agieren und andererseits auch unabhangig

von den Interessen der Republik Osterreich als gréRte Eigentiimerin von diversen EBU.

Zumal das VAI seit 2012 auch nicht mehr eingegliedert ist in das BMVIT, sondern in das BMASK,
ergibt sich eine entsprechend groRRe Distanz zu den Eigentiimerinteressen des OBB-Konzerns, die
vom jeweils zustandigen Bundesminister flr Verkehr Innovation und Technologie wahrgenommen

werden.

Zwar ist das Verkehrs-Arbeitsinspektionsgesetz 2012 ersatzlos aufgehoben worden; dies zeitgleich
mit der Unterstellung des VAI unter das BMASK und bt das VAI seine Tatigkeit nun aufgrund der
Bestimmungen des Arbeitsinspektionsgesetzes aus. Dies hat aber — soweit fur den Verfasser dieser
Studie erblickbar — keine negativen Auswirkungen auf die Ermittlungsqualitét des VAI zur Folge

gehabt. Die Qualitat gilt es zu erhalten.

Durch die Teamarbeit von Ermittlern, Technikern und Juristen — noch dazu offensichtlich nicht so
stark personell ausgedinnt wie die SUB-Schiene oder durchaus auch die Eisenbahn-
sicherheitsbehorde selbst — ist das VAI der einzige Gegenpol zu den in Osterreich tatigen EBU —

dies bezogen auf die auf Arbeitnehmer bezogenen Sicherheitsfragen.

Auf das schon in den Kapiteln 6.5.3.2 und 6.5.13 zitierte Schreiben des VAI vom 31.05.2013, dieser

Studie als Anhang IV beigelegt, wird hier nochmals verwiesen.

8.5 Die Eisenbahnunternehmen

Einen Uberblick insbesondere tiber die Marktteilnehmer im &sterreichischem Eisenbahnwesen und

die Marktentwicklung sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr gibt der jahrliche
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Tatigkeitsbericht der Schienen-Control GmbH.”™ GemalR dem Téatigkeitsbericht 2012 iVm em

%9 http://www.schienencontrol.gv.at/
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Tatigkeitsbericht 2011 gab es zum 31.12.2011 47 EBU, hievon sind 21 EVU, 8 EIU und 13
integrierte EBU.

Die 6sterreichischen EBU sind in Bezug auf Humankapital sowohl was die Qualitat als auch die
Quantitat betrifft, grundsétzlich gut aufgestellt. Insbesondere der OBB-Konzern kann sich in Bezug
auf Qualitat und Eisenbahnsicherheit durchaus im Spitzenfeld der europaischen Staatsbahnen
behaupten. Technische, organisatorische und personelle Liicken - manche durchaus bereits vor
einem Unfall erkannt, aber nicht abgestellt - bestehen dennoch immer wieder, wie die

Unfallsstatistiken offenbaren.

Der Kostendruck, der nicht nur von Eigentimern vorgegeben, sondern auch vom Management
aufgrund von Businessplanen und auch Bonifikationsanreizen gerne erfiillt wird, beinhaltet einen

sukzessiven Abbau der Sicherheit in sich.

Die Compliance-Systeme und die Sicherheitsmanagementsysteme sind kritisch zu hinterfragen
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dahingehend, ob und wo lediglich ,window-dressing“"" vorliegt.

Manche groRe EBU leisten sich den Luxus ,eigener Unfalluntersuchungsstellen®, die nach den
Beobachtungen des Verfassers dieser Studie allerdings eher ,Anti-VbVG-Stellen® sind und nicht

gewabhrleisten, wirklich objektive Untersuchungsberichte zu liefern.

Besonderes Augenmerk ist bei allen EBU der Schnittstellenproblematik zu widmen und auch
inwiefern unzuldssigerweise versucht wird, Entscheidungstragerverantwortlichkeit innerhalb des
eigenen Unternehmens zu zerstreuen und aullerhalb desselben abzuladen (Uber Konsulenten,

Unternehmensberater, Sublieferanten etc).

Obwohl die Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen bisher zahnlos war, ist zu beobachten,
dass aufgrund der doch zunehmenden VbVG-Ermittlungsverfahren seitens der EBU danach

getrachtet wird, die VbVG-Verantwortung durch Zersplitterung und Auslagerung zu unterlaufen.

8.6 Die vida (Eisenbahnergewerkschaft)

Die Eisenbahnsicherheit war schon jeher wichtiger Teil der Gewerkschaftsarbeit, weil bei
Eisenbahnunféllen in erster Linie Eisenbahnbedienstete in ihrer korperlichen Integritat geschadigt

werden.

Die zustandige Teilgewerkschaft vida hat einen auf3erordentlich hohen Durchdringungsgrad im
Verhaltnis zwischen Eisenbahnbediensteten und Gewerkschaftsmitgliedern. Dies lasst sich

historisch sowohl auf das arbeitsteilige Zusammenwirken im Eisenbahnwesen als auch auf die

20 window dressing* steht zwar urspriinglich wertneutral fiir Schaufensterdekoration, jedoch hat es auch dort eine negative

Konnotation in dem Sinne, dass etwas besser erscheinen soll, als es in der Realitat ist, durchaus mit einer unredlichen,
betriigerischen Absicht (Concise Oxford English Dictionary, 2002, Oxford University Press, New York)
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hierarchische Gliederung zuriickfihren und das hierdurch entstandene Kameradschaftsdenken,

welches im Gewerkschaftsbereich als Solidaritat gelebt und empfunden wird.

Eine wesentliche Beschleunigung im Denken und Handeln fur groBere Eisenbahnsicherheit hat die
vida durch den gegenwartigen vida-Vorsitzenden Sektion Verkehr und den gegenwértigen OBB-
Konzernbetriebsratsvorsitzenden erfahren. Sie haben rund um sich ein kleines Team von
Spezialisten aufgebaut, die sich mit dem Erkennen, der Analyse und dem Abstellen von

~oystemfehlern® beschaftigen und auch an der Unfallsbe- und -aufarbeitung teilnehmen.

Uber das vida-Netzwerk koénnen auch Kontakte zu Spezialisten, Insidern und sachverstandigen

Zeugen hergestellt werden.

8.7 Die eisenbahntechnischen Sachverstdndigen

Das Eisenbahnwesen ist ein ,separierter Fachkosmos®, der auflenstehenden, aber durchaus an der
Sache interessierten Praxisanwendern wie Staatsanwalten, Richtern und Rechtsanwalten schwer

ermessbar und nicht Ubersehbar erscheint; sowohl im Gesamten als auch im Speziellen.

Dies gilt auch fur den Verfasser dieser Studie, der 1989 noch als Rechtsanwaltsanwarter erste
Erfahrungen als Verteidiger in Eisenbahnunfallen gewinnen konnte. Meinte der Verfasser dieser
Studie noch vor 15 Jahren bereits Experte in diesem Bereich zu sein, kann er heute angesichts der
Vielzahl von gewonnenen Erfahrungen in diesem Spezialbereich nur bescheiden Sokrates zitieren
.Ich weil3, dass ich nichts weiR“, was aber auch immerhin bereits einen bescheidenen

Wissensvorsprung gegenuiber anderen Rechtsanwendern darstellt.

In strafrechtlichen Eisenbahnverfahren, seien es nun Strafverfahren gegen Eisenbahnbedienstete
oder Strafverfahren gegen Eisenbahnverbande, ist die Bestellung von geeigneten
eisenbahntechnischen Sachverstandigen (SV) ganz besonders wichtig, um Staatsanwalten,

Richtern und Verteidigern zu helfen, sich im Verfahren rechtsrichtig zu bewegen.

Soweit ersichtlich ist in Verbandsverfahren gegen EBU erst drei Mal ein SV bestellt worden und
zwar zu dem auch in der Evaluierungsstudie ,Generalpraventive Wirksamkeit, Praxis und

Anwendungsprobleme des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes (VbVG)* erwahnten Eisen-

«271 |“272

bahnunfall ,offener Schranken und

,entgleister Zweiwegebagger<”.

und jungst in den Eisenbahnunféllen ,Auffahrunfal

Interessanterweise bestellte die Staatsanwaltschaft zur Beurteilung allfélliger Organisationsméangel

im Fall ,offener Schranken® nicht einen eisenbahntechnischen SV sondern einen

2 Fuchs/Kreisl/Pilgam/Stangl, 94 ff, siehe auch Kapitel 7.4
2 Sjehe Kapitel 7.11

"% Sjehe Kapitel 7.12
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Wirtschaftstreuhander, der Buchsachverstandiger ist, sich aber auch hinsichtlich Sicherheits- und
Risikomanagement in die SV-Liste hat eintragen hat lassen. Der Verfasser dieser Studie, der den
Fahrdienstleiter in jenem Strafverfahren verteidigt hat, konzediert, dass jener SV nicht weniger

Sachverstand mitgebracht hat als die herkdmmlichen eisenbahntechnischen SV.

Hinsichtlich der in der Sachverstandigenliste der Justiz’™* eingetragenen 35 Sachverstandigen

unter dem Stichwort ,,Eisenbahn“ ist namlich Folgendes zu beachten:

e Die Justiz hat nach wie vor nicht nachvollzogen, dass seit der EisbG Novelle 2003 und dem
gleichzeitigen Inkrafttreten des SeilbahnG 2003 Seilbahnen keine Eisenbahnen mehr sind.
Nach wie vor existiert aber das einheitliche Fachgebiet ,Eisenbahn, Seilbahn,
Unfallanalyse*.

Gleich 15 SV sind daher keine eisenbahntechnischen SV. Sie sind zwar in der Masse
zugelassen fir ,Verkehr, Fahrzeugtechnik, Eisenbahn, Seilbahn, Unfallanalyse” aber nur fir

Seilbahnen zustandig.

¢ Von den verbleibenden 20 Personen scheiden vier weitere SV aus:
ein SV ist nur fur schweiRtechnische und metallurgische Probleme an Schienen und
Weichenwerkstoffen, Belangen eines liickenlos verschweilten  Gleises und
Oberbauschweil3technologie zugelassen,
ein SV nur fir U-Bahn-Verkehrsplanung oder U-Bahn-Bau,
ein SV nur fur Gefahrgutbeférderung auf der Schiene und
ein SV nur fur Schadensfeststellungen im Cargobereich (fur Zivilverfahren allenfalls

geeignet zur Schadensfeststellung).

e Von den verbleibenden 16 eisenbahntechnischen SV sind drei SV alter als 70 Jahre, (sie
werden wegen des Mangels an qualifizierten eisenbahntechnischen SV aber dennoch nach
wie vor mit Sachverstandigenaufgaben betraut; bis vor kurzem waren es noch vier SV, der
vierte SV- bis zum Ableben im Rubentransporter- und im Zweiwegebaggerunfall beschaftigt

- ist im Juli 2013 verstorben).

e Von den verbleibenden 13 eisenbahntechnischen SV ist
ein SV nur fir elektronische und elektromechanische Einrichtungen an Schienenfahrzeugen
inklusive Zugsicherungseinrichtungen zugelassen,
ein SV fur das Eisenbahnsicherungswesen und zwar nur fir die Sicherung schienengleicher
Eisenbahnkreuzungen.

e Es verbleiben somit fur ,herkdmmliche” Eisenbahnunfalle nur elf eisenbahntechnische SV.
Hinsichtlich vier von ihnen ist dem Verfasser dieser Studie bekannt, dass sie

Eisenbahnbedienstete des OBB-Konzerns bzw. vom OBB-Konzern verliehen sind und

2 siehe www.sdgliste.justiz.gv.at
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daher aufgrund Befangenheit fir die Masse der 6sterreichischen Eisenbahnunfélle nicht
herangezogen werden kdnnen.
Vier eisenbahntechnische SV sind zumindest gegeniliber dem Verfasser dieser Studie in

seiner immerhin 24-jahriger, einschlagigen Arbeit noch nie in Erscheinung getreten.

Selbstversténdlich steht es frei, auslandische eisenbahntechnische Sachverstandige - in erster Linie

wohl deutschsprachige Experten - auch in dsterreichischen Gerichtsverfahren zu verwenden.
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9 VORSCHLAGE FUR EIN EFFEKTIVERES
VERBANDSVERANTWORTLICHKEITSRECHT IM
EISENBAHNWESEN

9.1 Anderungen auf der Ebene der Strafjustiz

9.1.1  Schulung und Spezialisierung von Staatsanwalten

Da es keine speziellen ,Eisenbahn-Staatsanwalte” gibt, hat ein Staatsanwalt — wenn Uberhaupt in
seinem Berufsleben — statistisch — ein- bis bestenfalls zweimal nach einem Eisenbahnunfall ein
Ermittlungsverfahren zu fuhren. Es zahlt sich somit bei der bisherigen Geschéftsverteilungspraxis
aus arbeitsékonomischen Uberlegungen kaum aus, samtliche Staatsanwalte auf die Besonderheit
von Eisenbahnunféllen zu schulen. Hat aber im Anlassfall ein Staatsanwalt Ermittlungen

aufzunehmen, kommt eine entsprechende Schulung bereits zu spat.

Es ware daher winschenswert, wenn zumindest pro OLG-Sprengel die Geschaftsverteilung so
geandert wird, dass ein bis zwei Staatsanwélte fur Eisenbahnunfalle zustandig sind; dies

selbstverstandlich zusatzlich zu den sonstigen Aufgaben.

Jedenfalls waren Workshops fir solche Staatsanwadlte, aber auch interessierte Richter-Workshops

zur Vermittlung von notwendigem ,Eisenbahnwissen® erforderlich.

9.1.2 Pflege des Sachverstandigenpools

Die Sachverstandigenliste fur das Fachgebiet ,Eisenbahn® in den einzelnen landesgerichtlichen

Sprengeln ist an die in Kapitel 8.7 dargestellten gesetzlichen Gegebenheiten anzupassen.

Sinnvoll ware es, wenn auch den eisenbahntechnischen Sachverstandigen die Gelegenheit
gegeben wird, sich gemeinsam mit den Staatsanwalten und Richtern Uber die Besonderheit der

Verbandsverantwortlichkeit im Eisenbahnwesen fortzubilden.

Uber ,Anreizprogramme* fir geeigneten Sachverstandigennachwuchs ware nachzudenken, wobei
es vielleicht schon genugen konnte, dass das BMJ Vortragende, aber auch Studierende des
Studiums Eisenbahninfrastrukturtechnik der Fachhochschule St. Poélten, des Instituts fur

Verkehrswissenschaften der TU-Wien, des Instituts fir Eisenbahnwesen und Verkehrswirtschaft der
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TU-Graz anregt, sich als gerichtlich beeidete Sachverstandige auf dem Fachgebiet Eisenbahn zu

qualifizieren.

Die Mehrzahl der Studierenden des Bachelor-Studienganges und insbesondere des Master-
Studienganges ,Eisenbahn-Infrastrukturtechnik® ist bereits langjahrig einschlagig im Eisen-

bahnwesen tatig.

9.1.3 Tatsdchliche Einbeziehung des VAl und der Eisenbahnsicherheitsbehdrde in die
VbVG-Verfahren im Rahmen der derzeitigen gesetzlichen Vorgaben

Es ware ein Fortschritt, wirden die Anklagebehdrden im Rahmen im Rahmen ihrer gemal § 26
VbVG zugewiesenen Verpflichtung das VAI (im Fall der Verletzung oder auch Tétung von
Arbeitnehmern) und die  Eisenbahnsicherheitsbehérde von der Einleitung eines

Ermittlungsverfahrens und dessen Beendigung tatsdchlich verstandigen.

Dariiber hinaus wirde es eine enorme Steigerung der Qualitdt jedes Ermittlungsverfahrens
bewirken, wenn die Anklagebehérden von sich aus den Rat von VAl und
Eisenbahnsicherheitsbehérde einholen zur Klarung, ob (Mit-)Ursache fir den Eisenbahnunfall
wesentliche Unterlassungen technischer, organisatorischer oder personeller Art sein kdnnten; ob
also Verbandspflichten durch Entscheidungstrager verletzt worden sind oder nicht. Eine aktive
Zusammenarbeit mit diesen beiden Behdrden ist nicht nur kostenlos, sondern auch sinnvoll zur

Erforschung der materiellen Wahrheit.

Interessant ist, dass das BMJ einen Erlass uber die Anwendung des Unfalluntersuchungsgesetzes
herausgibt275, der nicht nur Unfallsaufnahmen von Ermittlungsbehérden und Organen der SUB-
Schiene  koordiniert, sondern ua durchaus entgegen den Grundsatzen  der
Eisenbahnsicherheitsrichtlinie eine problematische Konnexitat zwischen den Ermittlungsergebnissen
der SUB-Schiene und der Strafjustiz herstellt.

Dort aber, wo eine Zusammenarbeit mit den Spezialbehdérden des Eisenbahnwesens (VAI,
Eisenbahnsicherheitsbehoérde) rechtsstaatlich nicht problematisch ist, schopft die Strafjustiz den
gesetzlichen Rahmen nicht aus. Evident ist anhand des § 26 VbVG und der Gesetzesmaterialien,
dass der VbVG-Gesetzgeber eine enge Zusammenarbeit zwischen Strafjustiz und den know-how

liefernden Spezialbehdrden wiinscht.

Ermittlungsergebnisse und Sachverhaltsdarstellungen des VAI aber idR sogar zu ignorieren,
Stellungnahmen unbearbeitet abzulegen und unbeantwortet zu lassen, stellen regelméaRig - ganz
abgesehen von Benehmensverletzungen - auch Gesetzesverletzungen dar. Manche
Anklagebehorden erfassen offenbar nicht, dass solche Eingaben des VAI idR nichts anderes als

Strafanzeigen gegen EBU sind, die StPO-konform zu behandeln sind.

™ Sjehe Kapitel 3.7 und Anhang V
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9.1.4 Gesetzliche Verankerung des VAl als Organpartei

Um nicht  den Umfang der Mitarbeit  der  beiden Spezialbehorden (VAI,
Eisenbahnsicherheitsbehérde) von der Kenntnis und dem Engagement des einzelnen
Staatsanwaltes abhdngig zu machen, ware es winschenswert, dem VAl die Stellung einer
Organpartei einzuraumen, wie dies in den 8811 und 12 Arbeitsinspektionsgesetz flr
Verwaltungsstrafverfahren bereits jetzt gesetzlich vorgesehen ist. In Osterreich sind Organparteien
nicht nur in Verwaltungsverfahren tatig. Beispielsweise genieldt auch die
Bundeswettbewerbsbehdrde in kartellgerichtlichen Verfahren die gesetzliche Stellung einer

Organpartei.

Im Verwaltungsstrafverfahren ist bei Ubertretung von Arbeitnehmerschutzvorschriften das
zustandige Arbeitsinspektorat Partei. Gelangt die Verwaltungsstrafbehérde im Verfahren zu der
Ansicht, dass das Strafverfahren einzustellen oder eine niedrigere Strafe zu verhangen ist als vom
Arbeitsinspektorat beantragt, so hat sie vor Erlassung des Bescheides oder einer Strafverfiigung
dem Arbeitsinspektorat Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben. Dem Arbeitsinspektorat steht
auch das Recht der Berufung zu. GemalR 8§12 Abs.2 Arbeitsinspektionsgesetz ist das
Arbeitsinspektorat zu mindlichen Verhandlungen zu laden und sind ihm die zur Beurteilung der
Sachlage notwendigen Unterlagen mindestens zwei Wochen vor dem Verhandlungstag zu

Ubersenden.

Im Rahmen einer Gesetzesnovelle konnten dem VAI &hnliche Rechte (mit Ausnahme des

Berufungsrechtes) auch fur gerichtliche Strafverfahren eingerdumt werden.

9.1.5 Abschaffung der Deckelung der Tagessatzhohe

GemalR § 4 Abs 4 VbVG ist der Tagessatz mit einem Betrag festzusetzen, der dem 360. Teil des
Jahresertrages entspricht oder diesen um hdchstens ein Drittel Uber- oder untersteigt, hochstens
jedoch mit EUR 10.000,00.

Auch wenn noch kein einziger Verband in Osterreich von einem Gericht rechtskréftig zu einer
GeldbulRe verhalten worden ist, empfiehlt sich aus Abschreckungsgriinden die Abschaffung der

Tagessatzdeckelung.

Zeder’’® bezweifelt zu Recht, ob angesichts dieser Deckelung die Sanktionsdrohung fir sich
genommen auf groRe und wirtschaftlich starke Wirtschaftsunternehmen hinreichend abschreckende
Wirkung hat.

% 7eder, Das osterreichische Unternehmensstrafrecht (VbVG) - Konzept und erste Erfahrungen, AnwBI 2013, 415 (417)
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9.2 Anderungen auf der Ebene der Verwaltung

9.2.1 Aufstockung der SUB-Schiene

Die SUB-Schiene ist personell aufzustocken und strukturell als wirklich unabhangige
Untersuchungsstelle, unabhangig von BMVIT und BMJ einzurichten. Nur unter diesen
Voraussetzungen kann die SUB-Schiene ihrem Auftrag nachkommen, schwere Unfalle innerhalb der
vorgegebenen Frist von zwolf Monaten abschlieRend auf die den jeweiligen Unfall auslésenden
Systemfehler zu analysieren und konkrete Empfehlungsvorschlage zur Vermeidung von Unféllen

derselben oder adhnlichen Art erstatten.

9.2.2 Sanierung der vertragswidrig umgesetzten Teile des UUG

Auf gesetzlicher Ebene waren die in Kapitel 3 dargestellten EU-vertragswidrigen Ausgestaltungen
im UUG zu beheben.

9.2.3 Aufstockung der Eisenbahnsicherheitsbehdrde zum Zwecke der
Eisenbahnaufsicht

Die Eisenbahnsicherheitsbehdrde hat eine Reihe von Aufgaben wahrzunehmen. Die Personaldecke
durfte aber wie bei der SUB-Schiene zu gering sein, um die an sie gerichteten gesetzlichen Auftrage
und Erwartungen zu erfullen. Alleine die in dieser Studie dargestellte Problematik bei den

Jahresberichten zeigt die Uberforderung der Eisenbahnsicherheitsbehérde.

Diese Uberforderung durfte im operativen Bereich insbesondere im Bereich der Prifung der
Zuverlassigkeit von EBU noch um vieles hoher sein. Diesbezuglich ist die
Eisenbahnsicherheitsbehérde auch Eisenbahnaufsichtsbehoérde, also ,Eisenbahnpolizei, hat aber
faktisch keine Beamten, die aufgrund ihrer Personalstarke bei den EBU den Eindruck vermitteln,

dass jederzeit entsprechende Kontrollen stattfinden kdnnten.

Soweit dem Verfasser dieser Studie bekannt, wird beispielsweise die praktische Umsetzung der

Sicherheitsmanagementsysteme nicht tUberpriift.

Der Verfasser dieser Studie konnte zu keinem der unter Punkt 7 dargestellten Praxisfalle
beobachten, dass die Eisenbahnsicherheitsbehdérde nach dem jeweiligen Unfall, also wahrend der
Strafverfahrens oder danach in irgendeiner Form der Aufsicht oder Abstellung der

Sicherheitsméngel oder gar Ahndung tétig geworden waére.

“277, dem nach Ansicht des Verfassers dieser Studie ein technisches

Zum ,Rubentransporterunfall
Gebrechen infolge eines unzureichenden Wartungsystems, damit eines Teils des

Sicherheitsmanagementsystems zugrunde lag, gab es im Frihjahr 2013 sogar Korrespondenz

" Siehe Kapitel 7.10
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zwischen ihm und der Eisenbahnsicherheitsbehdrde. Die Eisenbahnsicherheitsbehtrde hat aber

offenbar auch in diesem Fall keine Ermittlungen eingeleitet.

Dieser Untétigkeit mit dem allféalligen Hinweis auf 8§ 39c EisbG zu begegnen, der normiert, dass
Sicherheitsmanagementsysteme ohnedies von Akkreditierungsstellen im Abstand von funf Jahren
zu zertifizieren sind und daher behordliche Uberpriifungen nicht angezeigt sind, wére nicht
nachvollziehbar. Die Uberpriifungspflicht der Eisenbahnsicherheitsbehérde ergibt sich aus Art 16
Abs 2 lit e der Eisenbahnsicherheits-RL, die gemeinsam mit den sonstigen Aufgaben der

Sicherheitsbehdrden nicht Ubertragbar sind.

Die Stellung und das Standing solcher Zertifizierer gegentber ihren Auftraggebern ist im Ubrigen
lediglich mit unabhangigen Wirtschaftsprifern zu vergleichen, die die jahrlichen Pflichtprifungen bei
groBen Unternehmen durchzufiihren haben - und auch dort ist aufgrund einer Reihe von
hdchstgerichtlich entschiedenen Haftpflichtprozessen bekannt, dass manch eine
Jahresabschlussprifung absichtlich (zur Erhaltung der Auftragssituation) oder fahrlassig geschont

war.

So kann der Verfasser dieser Studie auch berichten, dass es einem EBU in einem VbVG-Verfahren
durch Intervention bei der Anklagebehotrde gelungen ist, einen ihrer sténdigen Zertifizierer (was die
Anklagebehdrde nicht wusste und ihr verschwiegen worden war) zum Sachverstandigen bestellen
zu lassen. Dieser Sachverstandige kam zum gutachtlichen Ergebnis, dass dem EBU keine VbVG-
relevanten Mangel vorzuwerfen seien. Die SUB-Schiene listete in ihrem Endbericht aber gleich

sechs schwere Systemfehler auf.

9.2.4 Schaffung eines Eisenbahn-Bundesamtes

Es ist zu diskutieren, ob auf der Ebene der Bezirksverwaltungsbehérden Eisenbahnbehdrden
eingerichtet sein mussen oder ob es nicht genlgt, die bisherigen Kompetenzen der
Bezirksverwaltungsbehdrden auf die Ebene des Landeshauptmannes im Rahmen der mittelbaren
Bundesverwaltung zu verlagern. Dies bedurfte einer Novelle des § 12 EisbG. Tatséchlich fuihlen sich

die Bezirksverwaltungsbehérden in Eisenbahnangelegenheiten tberfordert.

Bestes Beispiel sind die beiden Bundeslander mit der groRten Anschlussbahndichte Osterreichs. In
Niederdsterreich erledigen drei Bezirksverwaltungbehdrden alle Anschlussbahnangelegenheiten. In
Oberosterreich hat das Amt der Landesregierung funktionell alle Anschlussbahnangelegenheiten

Ubernommen.

Dariliberhinaus erscheint es Uberhaupt zweckmafig, nicht nur die in § 12 Abs 1 EisbG geregelten
Kompetenzen der Bezirksverwaltungsbehorden auf den Landeshauptmann zu Gibertragen, sondern
die gesamte mittelbare Bundesverwaltung der § 12 Abs 1und 2 EisbG abzuschaffen. Es bedarf auch
auf Verwaltungsebene dringend einer Kompetenzbiindelung als MalRnahme zur dringend

notwendigen Spezialisierung der Beamten.
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Die Bundesrepublik Deutschland hat diese Schritte bereits 1994 vollzogen. Das dortige Eisenbahn-
Bundesamt ist die Genehmigungs- und Aufsichtsbehérde fur die Eisenbahnen des Bundes und die
EVU mit Sitz im Ausland fir das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland. Gleichzeitig ist das
Eisenbahn-Bundesamt auch die nationale Sicherheitsbehtrde. Das Eisenbahn-Bundesamt
Uberwacht dartber hinaus die Nichtbundeseigenen Eisenbahnen, die einer

Sicherheitsbescheinigung oder einer Sicherheitsgenehmigung bedurfen.

Das Eisenbahn-Bundesamt ist eine selbststéandige deutsche Bundesoberbehdrde im Bereich der
Bundesverkehrsverwaltung und unterliegt der Aufsicht und den Weisungen des Bundesministeriums

fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Nichtbundeseigene o6ffentliche Eisenbahnen und nichtéffentlich betriebene Bahnen unterliegen der
Aufsicht der Bundeslander. Diese haben aber die Mdglichkeit, die Aufsicht zur Génze an das
Eisenbahn-Bundesamt zu ubertragen. Bisher haben 11 Bundeslander, mit Ausnahme von Hessen,

Niedersachsen, Berlin, Bremen und Hamburg dies so geregelt.””®

Die Schaffung eines Eisenbahn-Bundesamtes fiir samtliche in der Republik Osterreich tatigen EBU
mit der Zentralstelle in Wien, uU mit einer AuRenstelle im Raum Tirol/Vorarlberg und einer weiteren
im Raum Steiermark/Kéarnten, ahnlich dem deutschen Vorbild, wére ein gelungener Beitrag zum

Dauerthema ,Verwaltungsreform®.

Ein solches Eisenbahn-Bundesamt kdme billiger in der Erhaltung als die Beibehaltung der derzeit
mehr als 130 Eisenbahnbehérden und kann aufgrund der Spezialisierung seiner Bediensteten ein

echtes Kompetenzzentrum auf dem Gebiet der Vollziehung des Eisenbahnrechtes sein.

Es gabe nach der Implementierung des Eisenbahn-Bundesamtes nur noch zwei
Eisenbahnbehérden, namlich das Eisenbahn-Bundesamt und die derzeitige Oberste

Eisenbahnbaubehorde.

Die Verwaltungsverfahren waren zweigliedrig. In zweiter Instanz entscheidet das
Bundesverwaltungsgericht. Der weitere Rechtszug an die Gerichtshife des o6ffentlichen Rechts

bleibt gewahrt.

9.2.5 Verbandsverantwortlichkeitsverfahren auch auf Verwaltungsstrafebene

Grundsatzlich zu Uberdenken ist auch die bisherige Praxis der Verwaltungsstrafverfahren im
Eisenbahnwesen. Diese Verwaltungsstrafverfahren werden aufgrund der Sachkundigkeit der
beteiligten Eisenbahnbehérde(n) und des VAI idR mit gréBerem Aufwand (und dementsprechender

Akribie) betrieben als die VbVG-Ermittlungsverfahren gegen Eisenbahnverbande.

™ Sjehe hiezu Homepage des Eisenbahn-Bundesamtes und wikipedia
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Vorschldge fiir ein effektiveres Verbandsverantwortlichkeitsrecht

Da aber in den Verwaltungsstrafverfahren nicht der Eisenbahnverband belangt werden kann,
sondern nur die verwaltungsstrafrechtlich namhaft gemachte naturliche Person (der verantwortliche
Beauftragte des § 9 VStG bzw auch die verantwortlichen Beauftragten gemafl ASchG), wirken aus
der ,Portokasse” des Eisenbahnverbandes dem Beauftragten refundierte Geldstrafen weder spezial-

noch generalpraventiv.

In der Bundesrepublik Deutschland ist die Verbandsverantwortlichkeit nicht nur fir gerichtlich
strafbare Handlungen gesetzlich vorgesehen, sondern gemald 8§ 130 des Gesetzes uber
Ordnungswidrigkeiten generell fir samtliche Zuwiderhandlungen gegen Verbandspflichten, die
durch gehorige Aufsicht verhindert oder wesentlich erschwert worden waren. Eine
Ordnungswidrigkeit kann gegen einen Verband mit einer GeldbuRe bis zu EUR 1.000.000,00

geahndet werden.

Eine solche(s) Gesetz(esnovelle) unter Anlehnung an das deutsche Vorbild ware deshalb wichtig,
weil strafgerichtlich zu ahndende Eisenbahnunfalle nur die Spitze des Eisberges von Systemfehlern

darstellen.

Rechtsdogmatische Griinde gegen eine solche gesetzliche Anderung liegen nicht vor. So ist doch
mit dem Abgabendnderungsgesetz 2005 zeitgleich mit dem Inkrafttreten des VbVG die
Verbandsverantwortlichkeit auch in Finanzstrafverfahren implementiert worden, die auf

Verwaltungsebene abgehandelt werden (siehe 88 1 und 28a Finanzstrafgesetz).

Solange nicht der sprichwortlich letzte Tropfen in Form des menschlichen Fehlers eines
Eisenbahnbediensteten dazukommt, flhrt das bereits randvoll mit Systemfehlern angefillte Fass
nicht zum Unfall. Nur der letzte Tropfen (idR der ,Faktor Mensch® iS des ASchG) bringt das Fass
zum Uberlaufen und der Unfall ereignet sich. Géabe es Verbandsverfahren auch auf
Verwaltungsstrafebene, wirden die Eisenbahnverbande mit einem Schlag ihr Problembewusstsein

in Hinblick auf Systemfehler radikal scharfen.

Dies héatte eine Risikomanagementoffensive und ein wirklich mit Leben erfllltes

Sicherheitsmanagementsystem abseits jeglichem ,window-dressing® zur Folge.
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Das Verbandsverantwortlichkeitsgesetz (VbVG) ist seit 01.01.2006 in Kraft. Die Anzahl der
schweren Eisenbahnunfélle, insbesondere die Anzahl der Toten und Verletzten hat sich aber

seitdem nicht reduziert. Im Gegenteil, Unfalle, resultierend aus ,Systemfehlern® nehmen zu.

Das VbVG wirkt im Eisenbahnsektor nicht praventiv. Die Erwartungen in der seinerzeitigen
Regierungsvorlage haben sich nicht erfullt und zwar weil das VbVG nicht bzw. bestenfalls kaum
vollzogen wird. Der Gesetzgeber erwartete von den Verbanden, dass sie aktiv MaRnahmen
ergreifen, um der Begehung von Taten entgegenzuwirken, Uber die sie verantwortlich gemacht
werden koénnten. Die bisherige Praxis zeigte den Eisenbahnunternehmen (EBU) aber, dass

Entscheidungstragerfehler nicht sanktioniert werden.

Die Strategie der EBU, dass Ursache jedes einzelnen Unfalles nur menschliches Versagen eines
einzelnen oder mehrerer ,kleiner* Eisenbahnbediensteten sei, ist bisher erfolgreich gewesen, ist
doch bisher erst ein einziges EBU - und dieses auch nur im Wege der Diversion - zu einer Geldbul3e

verhalten worden.

Der Horizont ist zu erweitern, dass der Begriff ,menschliches Versagen® nicht nur fur den unmittelbar
beim Betrieb einer Eisenbahn tatigen Betriebsbediensteten zutrifft. Im Ubrigen ist ein auf die
unmittelbare Téatergruppe zugeschnittener Begriff nichts anderes als eine Vorverurteilung des
Betriebsbediensteten ohne  Berlcksichtigung der Faktoren unzureichende Technik®™®,
unzureichende Organisation und unzureichende personelle MalRnahmen. Diese drei
Ursachengruppen lassen sich wieder auf menschliche Fehler auf hdherer Unternehmensebene

zurickfihren.

Es bedarf einer neuen Sichtweise, dass menschliche Fehler Symptome von tiefer liegenden Fehlern
im System sind und es bedarf auch der Erkenntnis, dass Organisationen ohne Anstof3 von auf3en
selten das Lernpotential erkennen, das in Fehlern steckt.?*°

Das Eisenbahnwesen wird in einer industrialisierten, arbeitsteiligen Verkehrsform ausgetibt und

ist somit eine ganz andere Verkehrsform als der individuelle StralRenverkehr.

% Sjehe wikipedia ,Menschlicher Fehler* samt Literaturnachweisen

0 sighe wikipedia ,Menschlicher Fehler* und Wei3bach /Florian/llligen, Technikrisiken als Kulturdefizite, 43
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Ein EBU bedarf zu seinem sicheren Betrieb wesentlicher technischer, organisatorischer und
personeller Manahmen und darf gemanR eisenbahnrechtlicher Vorschriften (EisbG) seinen Betrieb
nur aufnehmen, wenn es als sicher gilt. Es hat seinen Betrieb unverziglich einzustellen, wenn es
nicht mehr sicher betrieben werden kann. Fir den zulassigen Betrieb missen daher in

dokumentierter Form alle Risiken kontrollierbar sein, die mit den Tatigkeiten eines EBU,

einschlieBlich Instandhaltungsarbeiten, der Materialbeschaffung und der Vergabe von
Dienstleistungsauftrdgen verbunden sind. Die sich aus Téatigkeiten anderer Beteiligter ergebenden

Risiken sind angemessen zu bericksichtigen.

Gemal Arbeitnehmerinnenschutzrecht (ASchG) haben Arbeitgeber auRerdem die gesetzliche
Organisationsverpflichtung den gesamten Bereich, in dem Arbeitnehmer beschéftigt sind, sicher zu
gestalten, insbesondere alle Arbeitsvorgange sicher festzulegen und hierbei den ,Fehlerfaktor
Mensch® so zu bertcksichtigen, dass menschliche Fehler aufgefangen werden und sich kein Unfall

ereignet.

Verbandspflichtverletzungen ergeben sich somit aus allgemeinen und besonderen
Schutzgesetzen (hier insbesondere EisbG, ASchG), Verordnungen (hier insbesondere EisbVO,
EisbBBV, EisbAV, AVO Verkehr, TFVO, EisbEPV), Bescheiden, (Trassen)Vertragen sowie auch
Normen und Vorschriften weitestgehender Art, insbesondere auch jener, die sich die EBU aufgrund

hoheitlicher Vorgaben selber zu geben haben.

Die Wahrnehmung, Ausiuibung und Kontrolle von Verbandspflichten stellen keine disponiblen
Aufgaben dar, die wirksam von der Entscheidungstréagerebene auf nachgeordnete Ebenen delegiert
werden konnten. Die Verlagerung einer Verantwortung in diesem Sinne ,nach unten“ und/oder eine
undurchsichtige Verantwortungsverteilung sind somit unwirksame Mafl3nahmen zur Umgehung der
Verbandsverantwortlichkeit. Solche MaRhahmen stellen wiederum selbst einen verbandsmafig zu

ahndenden Organisationsmangel dar.

Daher liegt bei jedem Eisenbahnunfall grundséatzlich — Ausnahmen sind mdglich — der Verdacht
nahe, dass sich der konkrete Unfall nicht nur direkt auf das Versagen einzelner, unmittelbar beim
Betrieb téatiger Eisenbahnbediensteter zurlckflihren lasst, sondern durch ein systemisch bedingtes
»Organisationsversagen®, also einer Verletzung von vorgegebenen rechtlichen Rahmenbedingungen
technischer, organisatorischer oder personeller Art durch Entscheidungstréager im Sinne einer
Risikoerh6hung zumindest beginstigt oder wesentlich erleichtert worden ist (Mitarbeitertat). Auf ein
strenges Kausalitatserfordernis kommt es hierbei nicht an und auch nicht auf den Nachweis, dass

die gebotene Sorgfalt des Entscheidungstragers die Tat tatsachlich verhindert hatte.

Wenn Entscheidungstrager ihren Leitungs-, Koordinations- und Uberwachungspflichten nicht
nachkommen, verletzen sie den an sie anzulegenden SorgfaltsmaRstab. Damit ist die Mitarbeitertat

komplett.
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Nicht auszuschlie3en ist, dass in Einzelfallen - zB bei technischen Gebrechen - der Unfallsursache
keine Mitarbeitertat zugrunde liegt, sondern eine (direkte) Entscheidungstragertat. Bei der
Entscheidungstragertat ist Voraussetzung, dass Entscheidungstrager eine Tat rechtswidrig und

schuldhaft begangen haben.

In  beiden Fallen (Entscheidungstragertat und Mitarbeitertat) - eine entsprechende

Verbandspflichtverletzung vorausgesetzt - unterliegt das EBU den Sanktionen des VbVG.

Die europarechtlichen Eisenbahnpakete, insbesondere das zweite Eisenbahnpaket, legen den
Fokus (auch) auf die Sicherheit im Eisenbahnwesen und ergéanzen/verdichten die Malinahmen zur
Unfallspravention. Straftaten und damit auch Unfélle kiinftig zu vermeiden war ebenfalls wesentliche
Absicht des Bundesgesetzgebers anlasslich der Schaffung des VbVG.

Nicht von ungefahr reflektieren daher Vertreter der gesetzgebenden Gewalt, inwiefern die
Anwendung des VbVG in der Eisenbahnunfallpraxis erfolgt, was durch sowohl von der Zahl als auch
vom Inhalt bemerkenswerte Anfragen an die Bundesminister fur Verkehr, Innovation und
Technologie sowie Justiz belegt ist. Die Vertreter der gesetzgebenden Gewalt argwéhnen, dass
das VbVG zumindest im Zusammenhang mit Eisenbahnunféllen nicht gesetzesgemafl angewandt
wird. Tatsachlich liegen die Annahmen der anfragenden Abgeordneten zum Nationalrat der

Wabhrheit ndher als die Rechtfertigungen der Bundesminister.

Allerdings ist auch der gesetzgebenden Gewalt der Vorwurf zu machen, sicherheitsrelevante
Richtlinienbestimmungen betreffend die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes — Schiene
(SUB-Schiene) zumindest teilweise vertragswidrig umgesetzt zu haben, was auch mittelbar Einfluss

auf ,Eisenbahnunfallstrafverfahren® und unmittelbar auf die Unfallpravention hat.

Die SUB-Schiene ist nicht so unabhéngig, wie dies der Richtliniengeber vorsieht. Sie steht unter
dem herrschenden Einfluss des BMVIT, des BMJ und auch unter dem mittelbaren Einfluss der OBB,
weil deren Mitarbeiter in der Regel karenzierte OBB-Mitarbeiter sind. Auch ist die SUB-Schiene stets

personell unterdotiert, sodass nicht alle ,schweren Unfalle* untersucht werden kénnen.

Die Jahresberichte der Eisenbahnsicherheitsbehérde mit ihren Aufschlisselungen zu den
einzelnen Eisenbahnunfallen stellen nur einen Teilausschnitt an signifikanten Eisenbahnunfallen

dar, wodurch die Dramatik der tatséchlichen Unfallshaufigkeit und -schwere verborgen bleibt.

Die Eisenbahnsicherheitshehorde bt eine Eisenbahnaufsicht ieS nicht, bestenfalls kaum, aus. Ein

Zusammenhang zwischen mangelnder Eisenbahnaufsicht und Unfallhdufigkeit ist zu vermuten.

Die Tatsache, dass bisher nur ein einziges Mal — und das auch nur im Diversionsweg — eine
GeldbuRRe Uber ein dsterreichisches EBU verhangt worden ist, wirft ein bezeichnendes Bild auf die
bisherige inadaquate Anwendung des VbVG.
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Die Darstellung von konkreten Verbandsverantwortlichkeitserfahrungen des Verfassers dieser
Studie im Eisenbahnwesen zeigt, dass die Verantwortlichkeit von Eisenbahnverbanden wesentlich
haufiger gegeben sein muss, als diese von den Anklagebehdrden verfolgt und von den

Strafgerichten verhandelt wird.

Mangels bisheriger Sanktionen (abgesehen vom erwahnten Diversionsfall) ist eine gewisse

Sorglosigkeit von EBU auf dem Gebiet der Unfallpravention nicht erstaunlich.

Bonifikationssysteme fir Betriebsausgabeneinsparungen verscharfen den Trend zur Unterlassung

wesentlicher technischer, organisatorischer und personeller Mal3hahmen.

Beinahe jeder Eisenbahnunfall kdnnte vermieden werden, wenn die EBU konsequenter als bisher
verhalten werden durch geeignete technische, organisatorische und personelle Malinahmen Fehler
des ,Faktors Mensch® abzufangen bzw. zumindest abzumildern. Der Stand der Technik, der Stand
des Rechts und der Stand des Organisations-, Ausbildungs- und Weiterbildungs-Know-how steht
den EBU grundsatzlich zur Verfigung, wird aber auf Entscheidungstragerebene teilweise aus
betriebsékonomischen Erwagungen — aber auch aus mangelndem Problembewusstsein — nicht zur

Génze genutzt.

Der Bundesgesetzgeber, das BMVIT, das VAI, die SUB-Schiene, das BMJ, die
eisenbahntechnischen Sachverstandigen, aber auch die 6sterreichischen EBU und die
Eisenbahnergewerkschaft vida sind gefordert, gemeinsam Vorschlage fir ein effektiveres

Verbandsverantwortlichkeitsrecht im Eisenbahnwesen zu erarbeiten und zu exekutieren.

Einen ersten Diskussionsbeitrag hat hiezu der Verfasser dieser Studie mit seinen Vorschlagen in

Kapitel 9 eingebracht.
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ANHANG I

Parlamentarische Anfragen und Anfragebeantwortungen zum Thema Verbandsverantwortlichkeit
und Eisenbahnwesen

Xx"l GP_NR 4852/] XXIII. GP - Anfrage gescannt fvend
Ussy, 14
15. Juli 2008

ANFRAGE

der Abgeordneten Dr Gabriela Moser, Freundinnen und Freunde
an den Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie

betreffend Gefahrdungen fir die Allgemeinheit durch "Vertrauensziige" im
osterreichischen Schienennetz

Einer der gréRten Vorteile des Gitertransports -~ und insbesondere des
Gefahrgutgitertransports — auf der Schiene neben den umwelt- und klimapolitischen
Vorteilen ist die um GréBenordnungen hohere Sicherheit. Die Unfallwahrscheinlichkeit je
transportierter Gewichtseinheit und Kilometer ist um ein Vielfaches geringer als auf der
Stralle.

Umso bedauerlicher, ja verwunderlicher ist es, dass dieses zentrale Asset im Rahmen des in
Teilen des OBB-Konzern grassierenden Sparwahns mutwillig aufs Spiel gesetzt wird.

In letzter Zeit verkehren durch EU-weite Abmachungen und Vertrdge von verschiedenen
europdischen  Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVUs) immer mehr sogenannte
"Vertrauensziige", unter anderem als Ganzziige durch Europa. Diese Giiterziige werden im
Normalfall nicht mehr auf Schaden an den Giiterwaggons von fachkundigem technischem
Wagenuntersuchungspersonal untersucht. Sie verkehren von einer Firma in einem EU-Land
zu einer anderen Firma in einem anderen EU-Land. In Osterreich werden diese
"Vertrauensziige" ab und zu von einem von den OBB neu geschaffenen "Technischen
Uberwachungsservices" kontrolliert. Diese fallweise Kontrolle ist aber nicht zwingend und
eben bei weitem nicht lickenlos.

Der ,Erfolg" dieses neuen Systems — von Widerstand der ésterreichischen Bundesregierung
gegen die entsprechenden Festlegungen ist nichts bekannt - ist, dass immer mehr
schadhafte Glterwaggons tiber groBe Strecken unbemerkt durch Europa laufen. Das geht
soweit, dass immer mehr Waggons mit schadhafter Bremse, herabhdngenden
Bremsdreiecken, Rahmenrissen an Drehgestellen und tragenden Rahmen und vielen
anderen Defekten mehr durch Europa rollen. Besonders gefahrlich ist dieses System bei
Ganzzligen, die fast nur private Waggons haben und auch nur zwischen zwei Firmen in
Europa hin und her laufen.

In  einem aktuellen, besonders dramatischen Fall sind derartige Missstéande
Triebfahrzeugfithrern in einem Bahnhof im Bundesland Salzburg (Bahnhof Steindorf bei
Strasswalchen) aufgefallen, die auch eine entsprechende offizielle Meldung abgaben,
wodurch der Fall aktenkundig sein musste.

In diesem Bahnhof kommt stets am Vormittag ein (Vertrauens)Zug mit der Zugnummer
47134 von Rumanien aus mit 15 vierachsigen beladenen Flissiggaswaggons (Ladung:
Propylen-Gas) an. Dieser Zug wird infolge der konkreten Gleissituation des Bahnhofs
gesturzt und geht dann stets nachmittags auf die Zugnummer 45832 uber, der von Steindorf
tiber Braunau - Simbach - Burghausen mit Diesellok bespannt zum Unternehmen Wacker
Chemie gefahren wird.
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Bei diesen Waggons wurde von Triebfahrzeugfithrern und Mitarbeitern des Technischen
Uberwachungsservices in Steindorf folgendes gesichtet: An einem der Gaswaggons hatte
die Achse so viel Spiel, dass die AuBenseite des Rades die Innenseite des
Drehgestelirahmens streifte und diesen, vergleichbar einem Angriff mit einer ,Flex",
angeschnitten hatte — ein extrem sicherheitsgefahrdender Defekt!. Wenn dieser
Flussiggaszug auf Grund dieses Defekts zB bei einer Weiche entgleist, Waggons umstiirzen
oder sonst wie beschaddigt werden und durch Gasaustritt explodieren, hétte dies
unvorstellbare Folgen. Auch wenn so ein Zug nicht gleich explodieren muss, alleine die
Kosten von Evakuierungen und dergleichen sind nicht zu rechtfertigen!

Weitere Sichtungen: Bei zwei Waggons fehite das Bremsabsperrhahngestdnge zum
Steuerventil (konkrete Folge: Bremse ist z.B. nach einem Bremsanstand auf der Strecke
nicht mehr auszuschalten), weiters, was noch geféhrlicher ist, fehite bei weiteren zwei
Waggons das Gestdnge des Bremsart-Umstellers von P auf G (Bremskraft,
sicherheitsrelevant!), welches zum Steuerventil fihrt. Ein Losezug fehlte, zwei Steuerventile
waren zu schlechter Letzt sogar mit Holzkeil unterkeilt, dadurch funktionsunfahig.

Um die potenziellen Folgen dieser Defekte zu charakterisieren: Bei verkeilten und dadurch
nicht funktionierenden Steuerventilen wird in der Folge auch die Bremsberechnung falsch
wiedergegeben (zu viele Bremsprozente, statt in Wirklichkeit weit weniger oder iberhaupt zu
wenige). Dadurch kommt der Zug im Emstfall viel spater zum Stehen als der
Triebfahrzeugfuhrer annehmen kann!

Derartige Beanstandungen werden nur erkennbar, wenn sich Personal unter den Waggon
begibt, von auRen sind diese fehlenden bzw. verkeilten Teile fast nicht sichtbar. Das heifit,
die erforderliche Personalausstattung, Kontrolldichte und Zeit je Kontrolle ist extrem wichtig
und kann entscheidend sein.

Ausnahmsweise, wahrscheinlich durch Hinweise, kam im konkret geschilderten Fall das
Technische Uberwachungsservice (TU) extra aus Salzburg und kontrollierte diesen
Vertrauenszug stichprobenartig. Von den 15 Gaswaggons mussten dann nicht weniger als
funf Waggons ,rot bezettelt* werden, was bedeutet, dass diese den Bahnhof nicht mehr
verlassen dirfen, auler ein solcherart ,abgestellter Waggon wird so repariert, dass er zum
Entladen und dann in die nachste Werkstétte lauffahig ist. Diese funf Waggons wurden
folgerichtig ausrangiert.

Am Nachmittag desselben Tages kam jedoch ein mobiler Wagenmeister mit dem Dienst-Pkw
nach Steindorf, bezettelte die fiinf Waggons auf "blaue Zettel" um (das bedeutet, der
Waggon darf den Bahnhof verlassen). Danach wurden diese am Abend dem Zug mit der
Nummer 45848 dazugereiht. Dass es dem Wagenmeister - wenn iberhaupt! - in der zur
Verfugung stehenden kurzen Zeitspanne gelingen konnte, derartige Schaden zu beheben, ist
mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit auszuschlieRen.

Ob es Druck von Vorgesetzten gab oder gibt, bei solchen Situationen aus wirtschaftlichen
Griinden Profit Gber Sicherheit zu stellen und entsprechend zu handeln, ist nicht im Detail
belegt. Derartiges wére aber angesichts mancher Abldufe und Praktiken, die im Konzemn
vielerorts, wie zB im Einflussbereich der OBB-Dienstleistungsgesellschaft eingerissen sind,
leider keine Uberraschung.

Es durfte verstreuten Informationen und Hinweisen aus der interessierten Bevélkerung
zufolge immer wieder und zunehmend auch in gréRerer raumlicher Streuung Probleme mit
,Vertrauensziigen“ geben, so ist von entsprechenden Vorkommnissen an Grenzbahnhdfen
wie zB Summerau die Rede. Dies betrifft nicht alleine die OBB als EVU, sondern auch
vermehrt andere als auch private EVU's, und dies nicht nur in Grenzbahnhéfen.

Leider kann angesichts solcher Vorfédlle in Kombination mit den von dieser Regierung
ebenfalls aufgeweichten Arbeitszeitregelungen zB beim fahrenden Personal nicht
ausgeschlossen werden, dass sich die Zustdnde rasch an die zurecht verkehrspolitisch
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beklagten Sicherheits-Missstéande im StraRengtterverkehr annéhern. Dem muss aus Sicht
der Grunen dringend und so konsequent wie nur irgend maoglich gegengesteuert werden.

Die unterfertigten Abgeordneten stellen daher folgende

ANFRAGE:

1. Sind lhnen die geschilderten Probleme mit Vertrauensziigen im Schienennetz
allgemein bekannt?

2. Sind lhnen die konkreten Problemfélle a) in Steindorf, b) in Summerau
bekannt?

3. Kénnen Sie ausschlieRen, dass im OBB-Konzern — vergleiche den
geschilderten Fall in Steindorf — bei sicherheitsrelevanten Fragestellungen
wirtschaftliche Argumente tiber Sicherheit stehen?

4. Welche Bahnhofe bzw. Strecken sind dariber hinaus ,Hot Spots* bei
Problemen mit Vertrauensziigen?

5. Worauf flihren Sie diese Probleme zuriick?

6. Aufgrund welcher Regelung(en) kommt es zum zunehmenden Stellenwert von
.Vertrauensziigen“?

7. Wie hat sich die Osterreichische Bundesregierung zum Zustandekommen
dieser Regelungen positioniert, sei es unmittelbar auf EU-Ebene oder sei es
Uber die Aufsichtsrate bei Abmachungen unter den Bahnunternehmen?

8. Wie hoch ist der Anteil von Vertrauensziigen am gesamten
Guterverkehrsaufkommen, und wie viele Zige sind das am durchschnittlichen
Werktag?

9. Wie viele Falle sicherheitsrelevanter Mangel bei Vertrauensziigen, in denen
es zu offiziellen Meldungen kommt, sind 2007 bzw. im heurigen Jahr
aufgetreten?

10.Wie viele Meldungen, Beschwerden, Hinweise etc. sind zu diesem Thema in
den letzten Jahren (bitte wenn mdglich um Angabe pro Jahr ab 2000) dem
Verkehrs-Arbeitsinspektorat in Ihrem Ministerium zugegangen?

11.Welche Veranlassungen wurden beziiglich dieser Félle getroffen?

12.Hat das Verkehrs-Arbeitsinspektorat wie auch immer geartete einschréankende
oder ermunternde Vorgaben von lhrer bzw. Ihres Kabinetts Seite, wie mit
solchen einerseits eindeutig sicherheitsrelevanten, andererseits aber natiirlich
auch 6konomisch fir EVUs nicht irrelevanten Vorgangen umzugehen ist?
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13.Welche Malnahmen werden Sie ergreifen, damit bei ,Vertrauensziigen“ das
Vertrauen nicht systematisch seitens der EVUs bzw. beteiligten Unternehmen
im Sinne sicherheitsrelevanter Einsparungen missbraucht wird?

14.Bestehen konkret definierte .Mindestkontrolldichten* a) im
Schienenguterverkehr im allgemeinen, b) bei ,Vertrauensziigen®“, und wenn ja,
wie hoch sind diese in absoluten Zahlen und/oder in Prozent?

15.Welche EU-Regelungen, die sicherheitsrelevante Inhalte fur den

Schienenverkehr haben, sind a) bereits beschlossen aber in Osterreich noch
nicht umgesetzt, b) auf EU-Ebene in Beschlussvorbereitung oder in einem

friheren Stadium der Entstehung?
/
/ S
J*Qz&—/\—
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XX GP-NR
‘v.k Y qué I,AB
REPUBLIK OSTERREICH 5
WERNER FAYMANN 16. Sep. 2008
BUNDESMINISTER
Bundesministerium ZU 4852 J

fiir Verkehr, Innovation und Technologie

GZ. BMVIT-10.000/0042-1/PR3/2008  DVR:0000175

An die
Prasidentin des Nationalrates
Mag.? Barbara Prammer

Parlament
1017 Wien

Wien, /4" September 2008
Sehr geehrte Frau Prasidentin!

Die schriftliche parlamentarische Anfrage Nr. 4852/J-NR/2008 betreffend Gefahrdungen fir die
Allgemeinheit durch ,Vertrauensziige" im 6sterreichischen Schienennetz, die die Abgeordneten
Dr. Gabriela Moser, Freundinnen und Freunde am 15. Juli 2008 an mich gerichtet haben,
beehre ich mich, wie folgt zu beantworten:

Frage 1:
Sind lhnen die geschilderten Probleme mit Vertrauensziigen im Schienennetz allgemein
bekannt?

Antwort:
GemaR Auskunft der OBB sind den OBB fallweise Probleme mit ,Vertrauensziigen* bekannt
und werden zum Anlass fur Gegensteuerungsmafnahmen genommen. '

Frage 2:
Sind Ihnen die konkreten Problemfalle a) in Steindorf, b) in Summerau bekannt?

Antwort;

Die OBB teilen mit, dass ihnen der geschilderte ,Fall Steindorf’ bekannt ist. Der ,Fall
Summerau‘ ist den OBB nur insofern bekannt, als davon ein fremdes Eisenbahnverkehrs-
unternehmen betroffen war.

Die Bundesanstalt fur Verkehr - Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene (UUB/SCH) teilt
mit, dass der ,Fall in Steindorf* bekannt ist. Da durch die OBB MaRnahmen hiezu erfolgten,
wurden durch die UUB/SCH keine weiteren Untersuchungen veraniasst. Zum Vorfall in
Summerau sind keine Meldungen eingelangt und daher keine konkreten Problemfélle
bekannt.

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie * Stubenring 1, A-1010 Wien * www.bmvit.gv.at
Telefon: +43 / (0)1 / 711 62-65 8000 ¢ Telefax +43 / (0)1 / 711 62-65 8025 o e-mail: werner.faymann@bmvit.gv.at
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Frage 3:

Kénnen Sie ausschlieBen, dass im OBB-Konzern — vergleiche den geschilderten Fall in
Steindorf — bei sicherheitsrelevanten Fragestellungen wirtschaftliche Argumente Uber
Sicherheit stehen?

Antwort:

Gemé&R Auskunft der OBB wird seitens der fir die Sicherheit zustdndigen Stellen
ausgeschlossen, dass wirtschaftiche Argumente Uber der Sicherheit des Eisenbahn-
betriebes stehen.

Fragen 4 und 5:
Welche Bahnhéfe bzw. Strecken sind dariiber hinaus ,Hot Spots“ bei Problemen mit
Vertrauenszigen?

Worauf flihren Sie diese Probleme zuriick?

Antwort:

GeméR Auskunft der OBB gibt es keine ,Hot Spots®. Fallweise auftretende Probleme haben
ihre Ursache in der Regel darin, dass vereinbarte Kontrollen (im Ausland) nicht durchgefiihrt
werden und dadurch schadhafte Fahrzeuge nach  Osterreich  gelangen.

Frage 6:

Aufgrund welcher Regelung(en) kommt es zum zunehmenden Stellenwert von
.Vertrauenszigen"?

Antwort:

Fir das Betreiben eines ,Vertrauenszuges" ist ein bilaterales Vertrauensiibereinkommen
(Vereinbarung) zwischen den jeweils beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) Gber
die technische Ubergangsuntersuchung an Giterwagen im grenzilberschreitenden
Guterverkehr gemaR den Bestimmungen des Merkblattes UIC 471-2 (Internationaler
Eisenbahnverband) zugrunde zu legen.

Diese Vereinbarung gilt fir die technische Ubergangsuntersuchung an Giiterziigen, welche
von dem zugbildenden EVU durchgefilhrt und vom Ubernehmenden EVU als giltig
betrachtet wird, ohne dass letzteres EVU eine technische Ubernahmeuntersuchung in
derjenigen Betriebsstelle, in welcher die Ubernahme stattfindet, vornimmt.

Diese Vorgangsweise soll eine stérkere Integration des Eisenbahnsektors im européischen
Binnenmarkt ermoglichen und auch eine nachhaltige Mobilitdt gewéhrleisten.
Wettbewerbsnachteile des Gutertransportes auf der Schiene (durch neuerliche Kontrollen an
der jeweiligen Grenze - Grenzuntersuchung) gegeniber dem StraRengiterverkehr sollen
somit durch einheitliche Regelungen verringert werden.

Frage 7:

Wie hat sich die Osterreichische Bundesregierung zum Zustandekommen dieser
Regelungen positioniert, sei es unmittelbar auf EU-Ebene oder sei es tber die Aufsichtsrate
bei Abmachungen unter den Bahnunternehmen?
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Antwort:
Dies ist keine Frage der Bundesregierung.

Frage 8:
Wie hoch ist der Anteil von Vertrauensziigen am gesamten Guterverkehrsaufkommen, und
wie viele Zuge sind das am durchschnittlichen Werktag?

Antwort:

GemaR Auskunft der OBB werden an den ,Westgrenzen* alle fiir derartige Vereinbarungen
zugénglichen Verkehre, also nahezu alle Zige ohne Ubernahmeuntersuchung iiber die
Grenze gefahren.

An den ,Ostgrenzen” erreicht nach Auskunft der OBB erst ungefahr die Halfte der Ziige eine
ausreichende Qualitat, die den Entfall der Grenzuntersuchung zuldsst.

Frage 9:
Wie viele Falle sicherheitsrelevanter Mangel bei Vertrauensziigen, in denen es zu offiziellen
Meldungen kommt, sind 2007 bzw. im heurigen Jahr aufgetreten?

Antwort:

GemaR Auskunft der OBB kénnen die angesprochenen Zahlen mangels Verfiigbarkeit nicht
geliefert werden (im OBB-System gibt es keinen Unterschied zwischen ,Vertrauensziigen*
und anderen Ziigen).

Fragen 10 bis 12:

Wie viele Meldungen, Beschwerden, Hinweise etc. sind zu diesem Thema in den letzten
Jahren (bitte wenn moglich um Angabe pro Jahr ab 2000) dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat
in lhrem Ministerium zugegangen?

Welche Veranlassungen wurden bezlglich dieser Falle getroffen?

Hat das Verkehrs-Arbeitsinspektorat wie auch immer geartete einschrankende oder
ermunternde Vorgaben von lhrer bzw. lhres Kabinetts Seite, wie mit solchen einerseits
eindeutig sicherheitsrelevanten, andererseits aber natiirlich auch ékonomische fir EVUs
nicht irrelevanten Vorgédngen umzugehen ist?

Antwort:

Die vorliegende schriftliche parlamentarische Anfrage betrifft ausschlieBlich Fragestellungen
(Probleme mit Vertrauenszigen, Mangel bei Vertrauenszigen, Sicherheitskontrolle von
Vertrauenszigen), die die Sicherheit und Ordnung des Betriebes der Eisenbahn, des
Betriebes von Schienenfahrzeugen auf der Eisenbahn und des Verkehrs auf der Eisenbahn
betreffen. Dies unterliegt den Regelungen des Eisenbahngesetzes sowie der Zustandigkeit
und Aufsicht der Eisenbahnaufsichtsbehérde und nicht der Arbeitsaufsichtsbehdrde
(Verkehrs-Arbeitsinspektorat). Zusténdig ist die Oberste Eisenbahnbehérde meines
Ressorts. Dieser liegen ebenfalls keine Meldungen vor.

Auf Grund der diesbezuglichen Zustandigkeit der Eisenbahnaufsichtsbehdrde kénnen daher
dartiber seitens der Arbeitsaufsichtsbehérde (Verkehrs-Arbeitsinspektorat) keine Unterlagen
vorgelegt werden.
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Frage 13:

Welche MaRnahmen werden Sie ergreifen, damit bei ,Vertrauensztgen® das Vertrauen nicht
systematisch seitens der EVUs bzw. beteiligten Unternehmen im Sinne sicherheitsrelevanter
Einsparungen missbraucht wird?

Antwort:

Sofern es meinen Verantwortungs- und Einflussbereich betrifft, wird auf den Aspekt der
Sicherheit des Eisenbahnbetriebes grofiter Wert gelegt.

So haben z. B. im Rahmen der Ausstellung von Sicherheitsgenehmigungen und
Sicherheitsbescheinigungen nach EisbG (gemaR Umsetzung der Richtlinie 2004/49/EG -
Richtlinie Gber die Eisenbahnsicherheit) Eisenbahnunternehmen den Nachweis (ber das
Vorhandensein sicherheitsrelevanter Prozesse zu erbringen.

Frage 14:

Bestehen konkret definierte ,Mindestkontrolldichten® a) im Schienenguterverkehr im
allgemeinen, b) bei ,Vertrauensziigen“, und wenn ja, wie hoch sind diese in absoluten
Zahlen und/oder in Prozent?

Antwort:

Entsprechende Kontrollen sind vorgesehen. So ist z.B. gemaf dem AVV (Allgemeiner
Vertrag fiir die Verwendung von Giiterwagen), vormals RIV (Ubereinkommen (iber den
Austausch und die Benutzung von Guterwagen zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen),
das Qualitdétsmanagementsystem (QMS) des jeweiligen EVU, in Form von
stichprobenartigen Uberpriifungen, anzuwenden.

Frage 15:

Welche EU-Regelungen, die sicherheitsrelevante Inhalte fiir den Schienenverkehr haben,
sind, a) bereits beschlossen aber in Osterreich noch nicht umgesetzt, b) auf EU-Ebene in
Beschlussvorbereitung oder in einem frlheren Stadium der Entstehung?

Antwort:

ad a): Sicherheitsrelevante Inhalte weist die Richtlinie 2004/49/EG des Rates und des
Europdischen Parlaments vom 29. April 2004 Uber die Eisenbahnsicherheit in der
Gemeinschaft auf, deren Bestimmungen im Eisenbahngesetz 1957, BGBI | Nr 125/2006
vollinhaltlich umgesetzt worden sind.

ad b): Eine Anderung dieser Richtlinie im Rahmen des Konzeptes "Cross Acceptance" -
gemeinschaftsweite Anerkennung von Genehmigungen fiir Eisenbahnfahrzeuge - ist noch
dieses Jahr zu erwarten (Rat und Européisches Parlament haben sich in zweiter Lesung auf
einen gemeinsamen Text geeinigt).

Vor allem gemeinschaftliche Regelungen fiir die Zertifizierung von Wartungseinrichtungen fur
Guterwagen sollten weitere Fortschritte auf diesem Sektor bringen.

Mit freundlichen GriiRen

o™

T —

Werner Faynjann
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XXIV.GP.-NR
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01, April 2009

der Abgeordneten Lausch, Villimsky
und weiterer Abgeordneter

an die Bundesministerin fur Justiz )
betreffend Verbandsverantwortlichkeit der OBB Infrastruktur Betrieb AG fiir
Eisenbahnunfille

In der jungeren Vergangenheit kam es zu mehreren Eisenbahnunféllen, deren
Untersuchung massive Managementméangel im Eisenbahnbereich aufgedeckt hat.
Deutlich erkennbar sind schwere Fehler im Verantwortungsbereich der OBB-
Infrastruktur Betrieb AG sowie bei der ,Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene"
der Bundesanstalt fiir Verkehr (BMVIT) und der Eisenbahnbehdrde (ebenfalls
BMVIT), die in Folge erlautert werden. Zusétzlich war zu bemerken, dass sowohl
das Verbandsverantwortlichkeitsgesetz, als auch das Unfalluntersuchungsgesetz
mangelhaft umgesetzt werden.

Fall 1 — Glinzendorf:

Am 26.06.2007 ereignete sich an der gestérten Eisenbahnkreuzungsanlage bei
Glinzendorf ein Unfall mit tédlichem Ausgang. Der OBB-Triebfahrzeugfiihrer hatte
den schriftlichen Vorsichtsbefehl tibersehen, der eine Warnung vor der gestérten
Eisenbahnschrankenanlage enthielt. Zum Unfallszeitpunkt war die Signalanlage
jedoch bereits 13 Stunden defekt, der Bahniibergang war aber immer noch nicht
abgesichert. Zum fraglichen Zeitpunkt war die Bewachung ,ehebaldigst”
vorgeschrieben, das Fehlen dieser war kausal fir den tdédlichen Unfall. Der
Triebfahrzeugfiihrer wurde dennoch rechtskraftig verurteilt (404 Ur 306/07 t des
Landesgerichtes Korneuburg).

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat gab am 29.10.2007 eine Stellungnahme ab, in
der zahlreiche organisatorische VerstéRe der OBB-Infrastruktur Betrieb AG
festgestellt wurden. Diese lauten:

o VerstoR gegen die Verpflichtung zur unverziglichen Sicherung des
Bahniberganges (§ 14 Abs. 2 und 3 Eisenbahnkreuzungsverordnung)

o VerstoR gegen die Freihaltung des vorgeschriebenen Sichtraumes (§ 7
Abs. 4 EKVO)

e unvollstandige Wiedergabe der EKVO als Anlage 2 der Dienstvorschrift B6
Uber die Sicherung schienengleicher Eisentibergéange

o Verstofle gegen §§ 3 Abs. 1, 12 sowie 14 Abs. 5 Arbeitnehmerschutzgesetz

Dennoch wurde bis heute kein Verfahren gegen die OBB Infrastruktur Betriebe
AG nach dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz eréffnet, obwohl die
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Prozessverantwortlichen vorsatzlich von den Verordnungen und behdrdlichen
Vorgaben abgewichen sind.

Fall 2 — Lochau:

Am 29.12.2006 wurden zwei Polizisten und ein Leichenbestatter in Ausiibung
ihres Dienstes von einem OBB-Triebfahrzeug nahe Lochau/Horbranz erfasst und
getotet. Der Triebfahrzeugfihrer wurde freigesprochen, der Disponent
rechtskréftig verurteilt (6 U 278/07 b BG Bregenz). Derzeit ist das Strafverfahren
gegen den Notfallleiter anhangig (6 U 214/08 t BG Bregenz).

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat wirft der OBB-Infrastruktur Betrieb AG mit seinen
Schreiben vom 28.08.2007, 19.10.2007 und 26.02.2008 zahlreiche schwere
Organisationsverschulden vor. Diese lauten:

e VerstoR gegen allgemeine Regelungspflichten des Arbeitgebers, VerstoR
gegen allgemeine Organisationsverpflichtungen: § 3 Abs 1 ASchG,

o Liickenhafte schriftliche Betriebsanweisungen: § 14 Abs 5 ASchG
e Missachtung der Koordinationsverpflichtung des Arbeitgebers mit anderen

Arbeitgebern einschlieflich MaBnahmenpflicht fiir fremde Arbeitnehmer: § 8
Abs. 1 und 2 ASchG).

Fehlende Genehmigung des Notfallmanagements:

Das Pilotprojekt Notfallmanagement wird von Seiten der OBB Infrastruktur Betrieb
AG seit 2005 verfolgt. Ziel ist offenbar die Einsparung der bisher Verantwortlichen.
Laut § 21 a Eisenbahngesetz miissen Ausbildungen und Ausbildungsvorschriften
fur Funktionen im Bereich des Schienenverkehrs aufgrund der damit verbundenen
Verantwortung von der Eisenbahnbehérde genehmigt werden. Bei dieser
Genehmigung handelt es sich nicht blo® um einen Formalakt, sie ist vielmehr
notwendig, da laut Eisenbahnverordnung nur taugliches Personal eingesetzt
werden darf. Unseren Informationen zufolge hat weder die OBB Infrastruktur
Betrieb AG eine derartige Genehmigung fiur die Ausbildung zum Notfallleiter
eingeholt, noch hat die Eisenbahnbehérde den Vorschriften-Mangel bisher
abgestellt. Ob eine derartige Genehmigung fir die extrem spéarliche Ausbildung
{iberhaupt erteilt werden darf, ist darliber hinaus stark in Zweifel zu ziehen.

Die Ausbildung zum Noffallleiter war laut den uns vorliegenden Informationen in
sieben Stunden abgeschlossen, als einzige Unterlage fiir den Notfall stand dem
Notfallleiter ein Satz Powerpoint-Folien zur Verfugung. Dass nach dieser
Ausbildung tatsachlich nur taugliches Personal an der entscheidenden Stelle des
Notfallleiters eingesetzt wird, ist daher mehr als fraglich.

Der Inhalt des erwadhnten Powerpoint-Foliensatzes ist noch dazu nicht einheitlich.
Der Untersuchungsbericht der Bundesanstalt fiir Verkehr, Unfalluntersuchung
Fachbereich Schiene vom 19. Oktober 2007 {iber den Fall Lochau deckt unter
Punkt ,12.1 Sonstige UnregelmaRigkeiten“ auf, dass die Version der Folien, die
von der OBB Infrastruktur Betriebe AG unter dem Titel: ,Notfallleitstelle OBB
Infrastruktur Betrieb AG NB - Region West“. Ubermittelt wurde, nicht mit der bei
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der RVL West entnommenen Version bereinstimmt! Das, obwohl beide
Versionen mit 9.2.2005 datiert sind.

Wenn einer der Foliensatze als Ausbildungsmaterial genehmigt ware, ware leicht
zu Uberprifen, ob der Notfallleiter in besagtem Fall korrekt ausgebildet wurde. Die
Unterschiede betreffen namlich genau die Zustéandigkeit des Fahrdienstleiters!

Dariiber hinaus ist allein die Tatsache, dass zwei unterschiedliche Versionen }
bestehen, eine  Situation, die den Verdacht der vorséatzlichen
Beweismittelfalschung weckt!

Versdumnisse der Untersuchungsanstalt:

Der Verteidiger des Notfallleiters hat bei der Volksanwaltschaft ein
Uberpriiffungsverfahren gegen die Unfalluntersuchungsanstalt und die
Eisenbahnbehérde eingeleitet. Beiden werden Versaumnisse vorgeworfen.

Der vorlaufige Untersuchungsbericht hat Eingang in den Strafakt gefunden. Der
Unfalluntersuchungsanstalt wird daher vorgeworfen, gegen die
Veréffentlichungsvorschriften des Unfalluntersuchungsgesetzes verstoRen zu
haben (§ 15 Abs 3). Auch soll der Ubermittelte vorlaufige Untersuchungsbericht
grob unrichtig sein und wichtige Stellungnahmen nur verkirzt bzw. verfalscht
wiedergeben. Dass der vorlaufige Untersuchungsbericht trotz Nichtigkeit dennoch
im Strafverfahren gegen Triebfahrzeugfiihrer und Disponenten verwendet wurde,
wird dariber hinaus als Versto® gegen § 5 Abs 2 wund 5
Unfalluntersuchungsgesetz gewertet.

Zuséatzlich wird der Vorwurf erhoben, dass das Unfalluntersuchungsgesetz
richtlinienwidrig umgesetzt wurde. Die Nahe von Mitgliedern der
Unfalluntersuchungsanstalt zur OBB-Infrastruktur Betrieb AG wird angeprangert,
was als Grund dafir angesehen wird, dass die Sichtweise der
Verkehrsunternehmen nicht angemessen im Bericht beriicksichtigt wurde.

In diesem Zusammenhang richten die unterfertigten Abgeordneten an die
Bundesministerin fur Justiz folgende

Anfrage:

1) Wie viele Strafverfahren nach dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz waren seit
Inkrafttreten anhangig, aufgeschlisselt nach Jahren?

2) Wie viele Strafverfahren nach dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz waren seit
Inkrafttreten gegen Unternehmen mit Staatsbeteiligung anhangig, aufgeschliisselt
nach Jahren und Unternehmen?

3) Wie viele Strafverfahren nach dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz waren seit
Inkrafttreten Jahren gegen den OBB Konzern anhiangig, aufgeschliisselt nach
Jahren und Unternehmen?
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4) Wie viele Strafverfahren nach dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz waren seit
Inkrafttreten gegen die OBB Infrastruktur Betrieb AG anhangig?

5) Sind den Anklagebehérden in den beiden konkreten Fallen die in der Einleitung
geschilderten Sachverhalte bekannt?

6) Beabsichtigen die Anklagebehérden in den beiden konkreten Fallen
Strafverfahren nach dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz gegen die OBB-
Infrastruktur Betrieb AG einzuleiten?

7) Wenn nein, warum nicht?

8) Haben die Anklagebehdrden in den beiden konkreten Fallen die
Stellungnahmen des Verkehrs-Arbeitsinspektorats im Verfahren beriicksichtig
bzw. beabsichtigen sie dies zu tun?

9) Wenn nein, warum nicht?

10)Wurden in den beiden konkreten Fallen vorlaufige Untersuchungsberichte der
Unfalluntersuchungsanstalt als Beweismittel zugelassen?

11)Falls ja, wurden diese inhaltlich verifiziert?
12)Sind diese als Beweismittel zuldssig?

13)Wurden in den beiden konkreten Féllen endgiiltige Untersuchungsberichte der
Unfalluntersuchungsanstalt als Beweismittel zugelassen?

14)Falls ja, wurden diese inhaltlich verifiziert?

15)Sind diese als Beweismittel zulassig?

e

Aﬁ)w})u‘zy %g
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1614/AB XXIV. GP

Eingelangt am 29.05.2009

Dieser Text wurde elektronisch iibermittelt. Abweichungen vom Original sind moglich.

BM fur Justiz
Anfragebeantwortung

DIE BUNDESMINISTERIN
FUR JUSTIZ
BMJ-Pr7000/0112-Pr 1/2009

An die
Frau Prasidentin des Nationalrates
Wien
zur Zahl 1582/J-NR/2009

Der Abgeordnete zum Nationalrat Christian Lausch und weitere Abgeordnete haben an
mich eine schriftliche Anfrage betreffend ,Verbandsverantwortlichkeit der OBB Infrastruktur
Betrieb AG flr Eisenbahnunfélle” gerichtet.

Ich beantworte diese Anfrage wie folgt:

Zus
2006: 17

2007: 36
2008: 38
2009: bislang 7

Zu 2:
2006: 1

2007: 4

2008: 2

http://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXIV/AB/AB_01614/fnameorig_160134.html 29.04.2013
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2009: bislang keines

Im Hinblick auf die auch gegeniber juristischen Personen bestehende Verpflichtung zur
Wahrung des Datenschutzes und der Amtsverschwiegenheit ersuche ich jedoch um
Verstéandnis dafiir, dass ich von der Nennung der Namen der betroffenen Unternehmen mit
Staatsbeteiligung Abstand nehme.

Zu 3 und 4:

Im Hinblick auf die auch gegentber juristischen Personen bestehende Verpflichtung zur
Wahrung des Datenschutzes und der Amtsverschwiegenheit ersuche ich um Verstéandnis
daflir, dass ich von der Beantwortung dieser Fragen absehen muss.

Zu 5:
Ja.

Zu6und?7:
In beiden Fallen wurden Verfahren eingeleitet.

Zu8und9:
Im Fall 1 — Glinzendorf — nahm schon die Anzeige auf entsprechende Erhebungen des
Verkehrsarbeitsinspektorates Bezug.

Im Fall 2 — Lochau: Im Hinblick darauf, dass sich diese Fragen auf eine Strafsache nach
dem Verbandsveranwortlichkeitsgesetz beziehen, die sich noch im Stadium offener
Ermittlungen befindet, und das Ermittlungsverfahren geméaB § 12 StPO nicht 6ffentlich ist,
ersuche ich um Verstandnis dafiir, dass mir eine Beantwortung nicht moglich ist, weil
dadurch einerseits Rechte der Verfahrensbeteiligten verletzt und andererseits der Erfolg
der Ermittlungen gefahrdet werden koénnte.

Zu 10,11, 13 und 14:

Im Fall 1 - Glinzendorf — ist ein vorlaufiger Untersuchungsbericht der
Unfalluntersuchungsanstalt im Ermittlungsakt nicht enthalten, ob er sich im Hv-Akt befindet,
konnte von der zustandigen Staatsanwaltschaft nicht verifiziert werden.

Im Fall 2 — Lochau: Ich verweise hiezu auf die Antwort zu den Fragen 8. und 9.

Zu 12 und 15:

GemaB § 5 Abs. 1 und 2 des Unfalluntersuchungsgesetzes haben Untersuchungen nach
den Bestimmungen dieses Gesetzes als ausschlieBliches Ziel die Feststellung der Ursache
des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur Vermeidung
gleichartiger Vorfélle in der Zukunft beitragen kénnen. Die Untersuchungen nach dem
Unfalluntersuchungsgesetz diirfen nicht darauf abzielen, die Schuld- oder Haftungsfrage zu
klaren. GemaB § 15 Abs. 2 Z 7 des Unfalluntersuchungsgesetzes hat sich daher der
Bericht auf die Feststellung der Ursachen oder wahrscheinlichen Ursachen des Vorfalles

http://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXIV/AB/AB_01614/fnameorig_160134.html 29.04.2013
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nach MaBgabe dieses Ziels zu beschranken. Die Klarung individueller oder
verbandsverantwortungsrechtlicher Schuld- und Haftungsfragen ist daher kein zulassiger
Gegenstand der Untersuchungen der Unfalluntersuchungsstelle.

§ 15 Abs. 5 des Unfalluntersuchungsgesetzes normiert ein Beweisverwertungsverbot tiber
den Inhalt des Untersuchungsberichts, soweit er Feststellungen Uber die Ursachen oder
wahrscheinlichen Ursachen des Vorfalls zum Nachteil des Beschuldigten im Strafverfahren
enthalt. Dieses Beweisverwertungsverbot ist einem Nichtigkeitsgrund geman § 281 Abs. 1
Z 3 StPO gleichzuhalten (vgl. Ratz, WK-StPO § 281 Rz 193) und soll sicherstellen, dass
sich der Untersuchungsbericht tatsachlich auf die im § 5 Abs. 2 des
Unfalluntersuchungsgesetzes umschriebenen Zielsetzungen beschrankt und nicht vom
Strafgericht zu I6sende Fragen vorwegnimmt.

. Mai 2009

(Mag. Claudia Bandion-Ortner)

http://www.parlament.gv.at/PAKT/VHG/XXIV/AB/AB_01614/fnameorig_160134.html 29.04.2013
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XXIV.GP.-NR
584 19 ANFRAGE
01, April 2009

der Abgeordneten Lausch, Villimsky
und weiterer Abgeordneter

an die Bundesministerin fir Verkehr, Innovation und Technologie
betreffend Pilotprojekt Notfallmanagement der OBB Infrastruktur Betrieb AG

Das Pilotprojekt Notfallmanagement wird von Seiten der OBB Infrastruktur Betrieb
AG seit 2005 verfolgt. Die tberhastete Einsparung von Fahrdienstleitern, die eine
bessere Losung verhinderte, machte die schlecht vorbereitete Einrichtung des
Noftfallmanagements nétig. Laut § 21 a Eisenbahngesetz miissen Ausbildungen
und Ausbildungsvorschriften fir Funktionen im Bereich des Schienenverkehrs
aufgrund der damit verbundenen Verantwortung von der Eisenbahnbehérde
genehmigt werden. Bei dieser Genehmigung handelt es sich nicht bloR um einen
Formalakt, sie ist vielmehr notwendig, da laut Eisenbahnverordnung nur
taugliches Personal eingesetzt werden darf. Unseren Informationen zufolge hat
weder die OBB Infrastruktur Betrieb AG eine derartige Genehmigung fir die
Ausbildung zum Notfallleiter eingeholt, noch hat die Eisenbahnbehdrde den
Vorschriften-Mangel bisher abgestellt.

Das Fehlen der besagten Genehmigung féllt gleich aus zwei Grinden in die
Verantwortlichkeit Ihres Ministeriums. Einerseits hat das Ministerium die Aufsicht
und damit die Verantwortung zur Uberwachung, andererseits ist das BMVIT auch
der oberste Eigentimervertreter und ist daher auch zum Handeln aufgerufen.

Ob eine derartige Genehmigung fiir die extrem sparliche Ausbildung tberhaupt
erteilt werden darf, ist darliber hinaus stark in Zweifel zu ziehen. Die Ausbildung
zum Notfallmanager war laut den uns vorliegenden Informationen in sieben
Stunden abgeschlossen, als einzige Unterlage fur den Notfall stand dem
Notfallleiter ein Satz Powerpoint-Folien zur Verfigung. Dass nach dieser
Ausbildung tatsachlich nur taugliches Personal an der entscheidenden Stelle des
Noftfallleiters eingesetzt wird, ist daher mehr als fraglich.

Unseren Informationen zufolge fallt dem Notfallleiter lediglich administrative,
jedoch keine operative Verantwortung zu. Im Fall Lochau konnte sogar die
explizite Anordnung von Notfallibungen nachgewiesen werden. Es haben
dennoch keine Notfallibungen stattgefunden, was eine Gefahr fiir die Eisenbahn,
ihre Kunden, aber auch fur Anrainer und Einsatzkrafte darstellt. Die Funktion des
Notfallleiters wurde weder in die Betriebsvorschrift, noch in die Unfallvorschrift
implementiert. Daraus ist klar zu erkennen, dass das System Notfallleiter
keineswegs nur eine Ausfithrungsbestimmung zur Betriebsvorschrift war bzw. ist.
Vielmehr handelt es sich dabei um eine neue Arbeitsmethode, die daher der
Genehmigungspflicht nach § 21 a Eisenbahngesetz unterliegt. Schlussendlich
fehlt die Arbeitsplatzevaluierung der Notfallleitstellen vollig.

Wie aus den Gerichtsakten hervorgeht, hat das Verkehrs-Arbeitsinspektorat der
OBB-Infrastruktur Betrieb AG mit seinen Schreiben vom 28.08.2007, 19.10.2007
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und 26.02.2008 zahlreiche schwere Organisationsverschulden vorgeworfen.
Daraus resultierend wurde der klare Auftrag erteilt, den den Rechtsvorschriften
entsprechenden Zustand herzustellen. Dabei geht es konkret um die generelle
Regelung iber die zu treffenden Schutzmafnahmen beim Einsatz bahnfremder
Dritter im Gefahrenraum der Geleise unter Beriicksichtigung der Grundsatze der
Gefahrenverhiitung, (iber die organisatorische Umsetzung der SchutzmaBnahmen
und (ber die Umsetzung der Koordination mit den beteiligten Arbeitgebern. Wie
dem Gerichtsakt zu entnehmen, war Uber die getroffenen MaRnahmen dem
Verkehrs-Arbeitsinspektorat zu berichten, die generelle Regelung war dem
Verkehrs-Arbeitsinspektorat vorzulegen. Selbst mehr als 14 Monate nach dem
Anlassfall lagen die eingeforderten Unterlagen immer noch nicht vor, fraglich ist,
ob die geforderten Regelungen (berhaupt getroffen wurden. Dabei ist
hervorzustreichen, dass das Verkehrs-Arbeitsinspektorrat allein tatig wurde und
versuchte, einen ordnungsgeméaBen Zustand herzustellen. Von Seiten der
eisenbahnpolizeilichen Abteilungen wurde bis dato nichts unternommen!

In diesem Zusammenhang richten die unterfertigten Abgeordneten an die
Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie folgende

Anfrage:

1) Seit wann existiert die Funktion des Notfallleiters?

2) Wie lauten die Ausbildungsvorschriften fur die Ausbildung zum Notfallleiter?

3) Welche Ausbildungszeit ist in den Ausbildungsvorschriften vorgesehen?

4) Welche Ausbildungsinhalte sind in den Ausbildungsvorschriften verankert?

5) Wie wurden die Ausbildungsinhalte festgelegt (Art des Ermittlungsverfahrens)?

6) Sind Ausbildungsvorschriften und die Ausbildung zum Notfallleiter nach § 21 a
Eisenbahngesetz genehmigungspflichtig?

7) Wenn nein, warum nicht?

8) Wurde um Genehmigung der Ausbildungsvorschriften und der Ausbildung zum
Notfallleiter angesucht?

9) Wenn ja, wann wurde durch welche Stelle angesucht?
10)Wenn nein, warum wurde dies unterlassen?

11)Wurden Ausbildungsvorschriften und die Ausbildung zum Noffallleiter durch die
Eisenbahnbehérde genehmigt?

12)Wenn ja, wann?

Verkehr und Infrastruktur 191



Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

1581/] XXIV. GP - Anfrage gescannt 3vons

13)Wenn nein, warum nicht?

14)Welche Ausbildungen fiir Funktionen im Verantwortungsbereich der OBB
Infrastruktur Betrieb AG sind nach § 21 a Eisenbahngesetz genehmigt?

15)Seit wann werden die angefiihrten Ausbildungen vorgenommen, aufgelistet nach
Datum und Ausbildung?

16)Wann wurde die Genehmigung fir die angefilhrten Ausbildungen erteilt,
aufgelistet nach Datum und Ausbildung?

17)Gibt es weitere Ausbildungen fur Funktionen im Verantwortungsbereich der OBB
Infrastruktur Betrieb AG, die nach § 21 a Eisenbahngesetz genehmigungspflichtig
sind, jedoch tber keine Genehmigung verfiigen?

18)Fir welche Eisenbahnberufe ist eine Mindestausbildungsdauer vorgeschrieben,
aufgelistet nach Beruf und Mindestausbildungsdauer?

19)Wie lange dauert die Ausbildung der oben genannten Eisenbahnberufe in der
Praxis?

20)Wie lange dauert die Ausbildung zum Notfallleiter?

21)Welche Lehrunterlagen stehen fur die Ausbildung zum Notfallleiter zur
Verfugung?

22)Wie viele Personen wurden seit 2005 zum Notfallleiter ausgebildet?
23)Falit dem Notfallleiter im Notfall operative Verantwortung zu?
24)Wie haufig missen Notfalle zumindest getibt werden?

25)Wie haufig wurden seit 2005 Notfallibungen vorgenommen, aufgeschliisselt nach
Datum, Ort und beteiligten Einsatzkraften?

26)Wurde die Funktion des Notfallleiters in die Betriebsvorschrift implementiert?
27)Wenn ja, wann und in welcher Form?

28)Wenn nein, warum nicht?

29)Wurde die Funktion des Notfallleiters in die Unfallvorschrift implementiert?
30)Wenn ja, wann und in welcher Form?

31)Wenn nein, warum nicht?

32)Welche Notfallleitstellen existieren in Osterreich?

33)Nach welchen Kriterien wurden die Notfallleitstellen ausgewahit?
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34)Nach welchen Kriterien wurden die Notfallleitstellen genehmigt?

35)Mit wie vielen Personen sind die Notfallleitstellen besetzt, aufgeschlisselt nach
Notfallleitstellen?

36)Fand eine Arbeitsplatzevaluierung der Noffallleitstellen statt?
37)Wenn ja, wann, aufgeschlisselt nach Notfallleitstellen?
38)Wenn nein, warum nicht?

39)Hat die OBB Infrastruktur Betrieb AG die Verantwortung fir die durch das
Verkehrs-Arbeitsinspektorat kritisierten Organisationsverfehlungen tibernommen?

40)Existiert eine generelle Regelung Uber die zu treffenden SchutzmaBnahmen
beim Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenraum der Geleise unter
Beriicksichtigung der Grundsatze der Gefahrenverhitung?

41)Wenn ja, ist diese Regelung mit den Einsatzkraften abgestimmt?

42)Wenn ja, seit wann und in welcher Form?

43)Wenn nein, warum nicht?

44)Existiert eine generelle Regelung Uber die organisatorische Umsetzung der
Schutzmafnahmen beim Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenraum der
Geleise unter Berticksichtigung der Grundsatze der Gefahrenverhiitung?

45)Wenn ja, seit wann und in welcher Form?

46)Wenn nein, warum nicht?

47)Existiert eine generelle Regelung uber die Umsetzung der Koordination mit den
beteiligten Arbeitgebern beim Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenraum
der Geleise unter Beriicksichtigung der Grundséatze der Gefahrenverhiitung?

48)Wenn ja, seit wann und in welcher Form?

49)Wenn nein, warum nicht?

50)Wird die Koordination mit bahnfremden Dritten regelmaRig geiibt?

51)Wenn ja, wann fanden diese Ubungen statt, aufgeschliisselt nach Datum und
beteiligten Einsatzkraften?

52)In welchem Zeitraum muss ein Bahnibergang mit defekter Signalanlage
spatestens gesichert sein?

53)In welchem Zeitraum musste ein Bahniibergang mit defekter Signalanlage am
1.1.2007 spatestens gesichert sein?
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54)Gab es zu einem Zeitpunkt vor 2007 bereits Vorschriften, die eine Sicherung in
einem konkreten bzw. kiirzeren Zeitraum vorschrieben?

55)Wenn ja, wann, aus welchem Grund und durch wen wurden diese Regelungen
| jeweils aufgehoben?

56)Welche konkreten Verbesserungen wurden seit der Kritk des Verkehrs-
Arbeitsinspektorats in den kritisierten Bereichen vorgenommen?

57)Welche Aktivitaten wurden von der Eisenbahnaufsicht gesetzt?
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1638/AB XXIV. GP

Eingelangt am 29.05.2009
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BM fir Verkehr, Innovation und Technologie

Anfragebeantwortung

GZ. BMVIT-10.000/0017-1/PR3/2009
DVR:0000175

An die

Préasidentin des Nationalrats
Mag.? Barbara PRAMMER
Parlament

1017 Wien

Wien, am . Mai 2009

Sehr geehrte Frau Prasidentin!

Der Abgeordnete zum Nationalrat Lausch und weitere Abgeordnete haben am 1. April 2009
unter der Nr. 1581/J an mich eine schriftliche parlamentarische Anfrage betreffend Pilotprojekt
Notfallmanagement der OBB-Infrastruktur Betrieb AG gerichtet.

Diese Anfrage beantworte ich nach Einholung der Auskiinfte von den OBB wie folgt:

Zu Frage 1:
» Seit wann existiert die Funktion des Notfallleiters?

Wie mir die OBB mitteilen, sind die Aufgaben des Notfallmanagements bei
auBergewodhnlichen  Ereignissen ein  Teilbereich der Gesamtaufgaben eines

Fahrdienstleiters.

Die Bezeichnung ,Notfallleiter* existiert innerhalb der OBB-Infrastruktur Betrieb AG seit
2006. Die Notfallleiter sind mit ihren Aufgabenstellungen als ausgebildete Fahrdienstleiter
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mit jahrelanger Erfahrung im Betriebsdienst bestens vertraut. Bereits vor 2006 wirkten fir
Notféalle spezialisierte Mitarbeiter der betriebslenkenden Stellen mit Ausbildung und
Berufserfahrung eines Fahrdienstleiters an der Bewaltigung von Aufgaben des

Notfallmanagements mit.

Zu Frage 2:
> Wie lauten die Ausbildungsvorschriften fiir die Ausbildung zum Notfallleiter?

Voraussetzung fir die Wahrnehmung der Aufgaben des Notfallmanagements ist gemaR

OBB eine erfolgreich abgeschlossene Ausbildung zum Fahrdienstleiter.

Zu Frage 3:
» Welche Ausbildungszeit ist in den Ausbildungsvorschriften vorgesehen?

Die Ausbildungszeit firr Fahrdienstleiter betragt laut Auskunft der OBB 120 Schulungstage.

Zu Frage 4:
» Welche Ausbildungsinhalte sind in den Ausbildungsvorschriften verankert?

Die Ausbildungsinhalte in den Ausbildungsvorschriften umfassen alle betrieblich relevanten
Normen gemaR den behérdlich genehmigten Dienstvorschriften. Dazu zahlt unter anderem
das Notfallmanagement gemaR behordlich genehmigter ZSB 26 und der dazu ergangenen

Dienstanweisung.

Zu Frage 5:
» Wie wurden die Ausbildungsinhalte festgelegt (Art des Ermittlungsverfahrens)?

Wie mir die OBB mitteilen, sind Ziele, Ablaufe und Inhalte in den Ausbildungsplénen fir die
betriebliche Funktion Fahrdienstleiter festgelegt.

Zu den Fragen 6, 7 und 10 bis 13:
» Sind Ausbildungsvorschriften und die Ausbildung zum Notfallleiter nach § 21 a
Eisenbahngesetz genehmigungspflichtig?
Wenn nein, warum nicht?
Wenn nein, warum wurde dies unterlassen?
> Wurden Ausbildungsvorschriften und die Ausbildung zum Notfallleiter durch die
Eisenbahnbehdérde genehmigt?
Wenn ja, wann?
Wenn nein, warum nicht?

\ A4

Y Y

Dieser Text ist elektronisch textinterpretiert. Abweichungen vom Original sind moglich.

196 Arbeiterkammer Wien



Anhang Il

1638/AB XXIV. GP - Anfragebeantwortung 3von 17

Der Notfallleiter ist eine Funktion eines Betriebsbediensteten. Die fachlichen
Voraussetzungen fiir diese Funktion sind eine erfolgreich abgeschlossene Ausbildung, in
Theorie und Praxis, als Fahrdienstleiter. Eine eigene Ausbildungsvorschrift fur die Funktion

Notfalleiter ist daher nicht erforderlich.

Zu den Fragen 8 und 9:
» Wurde um Genehmigung der Ausbildungsvorschriften und der Ausbildung zum
Notfallleiter angesucht?
» Wenn ja, wann wurde durch welche Stelle angesucht?

Das Notfallmanagement ist ein Teilbereich der Gesamtaufgaben eines Fahrdienstleiters. Es
war daher nicht erforderlich, gesondert um Genehmigung fiir die Ausbildungsvorschriften

zum Notfallleiter anzusuchen.

Zu den Fragen 14 bis 17:

> Welche Ausbildungen fiir Funktionen im Verantwortungsbereich der OBB
Infrastruktur Betrieb AG sind nach § 21 a Eisenbahngesetz genehmigt?

» Seit wann werden die angefiihrten Ausbildungen vorgenommen, aufgelistet nach
Datum und Ausbildung?

» Wann wurde die Genehmigung fiir die angefiihrten Ausbildungen erteilt, aufgelistet
nach Datum und Ausbildung?

> Gibt es weitere Ausbildungen fiir Funktionen im Verantwortungsbereich der OBB
Infrastruktur Betrieb AG, die nach § 21 a Eisenbahngesetz genehmigungspflichtig
sind, jedoch tiber keine Genehmigung verfiigen?

§ 21a Eisenbahngesetz normiert, dass das Verhalten einschlieBlich der Ausbildung der
Eisenbahnbediensteten durch das Unternehmen zu regeln ist.

Nachstehende Ausbildungen gemall §21a Eisenbahngesetz wurden wie folgt genehmigt:

- Richtlinie fiir die Ausbildung, die Priifung, den Einsatz, das Verhalten, die Unterweisungen

und die Nachpriifungen der Triebfahrzeugfihrer bei den OBB (Richtlinie fir
Triebfahrzeugfiihrer gemaR der TFVO), genehmigt am 15. Mai 2000.

- Richtlinie fur die Ausbildung, die Priifung, den Einsatz, das Verhalten, die Unterweisungen,
Uberpriifungen sowie die Nachpriifungen der Fahrzeugpriifer, Wagenmeister und
Bremsenschlosser bei den OBB (Richtlinie fiir Wagenmeister), genehmigt am 03. Juli 2003.

Wie mir die OBB mitteilen, werden die Ausbildungen seit Inkraftireten der jeweiligen

Ausbildungsvorschriften vorgenommen.

Zu Frage 18:
» Fiir welche Eisenbahnberufe ist eine Mindestausbildungsdauer vorgeschrieben,

aufgelistet nach Beruf und Mindestausbildungsdauer?
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Wie mir die OBB mitteilen ist die Aufzéhlung der Eisenbahnberufe samt Ausbildungsdauer in

der jeweiligen Ausbildungsvorschrift beschrieben.

Zu Frage 19:
» Wie lange dauert die Ausbildung der oben genannten Eisenbahnberufe in der Praxis?

Die Ausbildungsdauer entspricht gem&a® OBB auch in der Praxis den Vorgaben der
jeweiligen Ausbildungsvorschrift.

Zu Frage 20:
> Wie lange dauert die Ausbildung zum Notfallleiter?

Die Ausbildung zum Fahrdienstleiter, die das Notfallmanagement beinhaltet, dauert nach
Auskunft der OBB 120 Schulungstage. Dariiber hinaus werden Mitarbeiter des
Betriebsdienstes laufend weitergebildet. Fur Fahrdienstleiter betragt das Ausmal der
Weiterbildung mindestens 16 Stunden/Jahr, fur Mitarbeiter der betriebslenkenden Stellen
(Disponenten und Notfallleiter) acht Stunden/Jahr.

Zu Frage 21:
» Welche Lehrunterlagen stehen fiir die Ausbildung zum Notfallleiter zur Verfiigung?

Relevant fiir Notfallleiter sind geméaR Mitteilung der OBB s&mtliche betrieblichen Normen,
insbesondere die Dienstvorschriften V3 und ZSB 26 sowie das Handbuch 852.01
,Notfallmanagement".

Zu Frage 22:
» Wie viele Personen wurden seit 2005 zum Notfallleiter ausgebildet?

Die Ausbildung zum Fahrdienstleiter umfasst - wie mir die OBB mitteilen - auch die
Aufgaben des Notfallmanagements. Somit sind sdmtliche Fahrdienstleiter mit den Aufgaben

des Notfallmanagements vertraut.

In den betriebslenkenden Stellen ist taglich rund um die Uhr ein Mitarbeiter (Notfallleiter)
ausschlieBlich fur die Abhandlung von Notféallen abgestellt. Anlédsslich der betrieblichen
Weiterbildung wird bei diesen Mitarbeitern besonders auf die Vertiefung notfallrelevanter
Bestimmungen geachtet. Derzeit sind &sterreichweit rund 60 Personen mit den Aufgaben

eines Notfallleiters betraut.
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Zu Frage 23:

» Féllt dem Notfallleiter im Notfall operative Verantwortung zu?

GemaR Auskunft der OBB ist fiir die Umsetzung betrieblicher MaRnahmen in Notfallen der
fur den Notfallbereich ortlich zusténdige Fahrdienstleiter operativ zustandig.

Zu Frage 24:
» Wie héufig miissen Notfélle zumindest gelibt werden?

GemaRk der OBB Dienstvorschrift ZSB 26 (Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur
Betriebsvorschrift — Notfallmanagement, Vorfalluntersuchung) ist mindestens einmal jahrlich
ein Notfalltraining (ggf. auch im Zusammenhang mit einer Ubung bzw. einem Probealarm) in
jedem Notfallbereich abzuhalten. Zusatzlich zu Ubung bzw. Notfalltraining haben
Infrastrukturbetreiber mindestens einmal jahrlich einen Probealarm in jeder Netzbetrieb-

Region durchzufiihren.

Zu Frage 25:
» Wie héaufig wurden seit 2005 Notfalliibungen vorgenommen, aufgeschliisselt nach

Datum, Ort und beteiligten Einsatzkréften?

GemaR Auskunft der OBB wurden 285 Notfallibungen und Probealarme mit Einsatzkréften
und Hilfsorganisationen durchgefiihrt. Zuséatzlich dazu erfolgten 1.926 betriebsinterne

Notfalltrainings.

Zu den Fragen 26 bis 31:

» Waurde die Funktion des Notfallleiters in die Betriebsvorschrift inplementiert?
Wenn ja, wann und in welcher Form?
Wenn nein, warum nicht?
Wurde die Funktion des Notfallleiters in die Unfallvorschrift implementiert?
Wenn ja, wann und in welcher Form?
Wenn nein, warum nicht?

YV VYV

Das Notfallmanagement ist ein Teilbereich der behérdlich genehmigten OBB
Betriebsvorschriften. Die darin enthaltenen Ausfilhrungsbestimmungen sind vom
Fahrdienstleiter einzuhalten. Fir die Austibung der Funktion ,Notfallleiter” sind die fachlichen
Voraussetzungen - wie bereits in der Beantwortung zu den Fragepunkten 6ff ausgefiihrt -
nachzuweisen. Mindestvoraussetzung fiir die Mitarbeit in einer betriebslenkenden Stelle als
Notfallleiter ist daher eine erfolgreich abgeschlossene Ausbildung zum Fahrdienstleiter.
Somit sind die Ausfiihrungsbestimmungen der OBB Betriebsvorschriften, insbesondere der
OBB Dienstvorschrift V3 (Betriebsvorschrift)y und der OBB Dienstvorschrift ZSB 26
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(Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift — Notfallmanagement,
Vorfalluntersuchung), vom Notfallleiter einzuhalten.

Die Aufgaben des Notfallleiters sind den Ausfihrungsbestimmungen zur OBB
Dienstvorschrift ZSB 26 (Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift —

Notfallmanagement, Vorfalluntersuchung) zu entnehmen.

GemaR Auskunft der OBB ist die ZSB 26 mit 9. Dezember 2007 in Kraft getreten. Bis zum
Inkrafttreten der ZSB 26 waren die DV V26 bzw. die DA Notfallmanagement anzuwenden.
Die in Notféllen zu treffenden Malnahmen ergeben sich aus der Dienstvorschrift ZSB 26
bzw. den dazu ergangenen Ausfiihrungsbestimmungen. Diese beinhalten auch die Aufgaben
des Notfallleiters.

Zu Frage 32: B
» Welche Notfallleitstellen existieren in Osterreich?

Notfallleitstellen befinden sich gemé&R Auskunft der OBB in Innsbruck, Linz, Salzburg, Villach
und Wien.

Zu Frage 33:
» Nach welchen Kriterien wurden die Notfallleitstellen ausgewahit?

Wie mir die OBB mitteilen verfiigt jede betriebslenkende Stelle auch iber eine
Notfallleitstelle.

Zu Frage 34:
» Nach welchen Kriterien wurden die Notfallleitstellen genehmigt?

Eine Notfallleitstelle ist - wie mir die OBB mitteilen - ein Teilbereich der jeweiligen

betriebslenkenden Stelle. Eine gesonderte behérdliche Genehmigung ist nicht erforderlich.

Zu Frage 35:
» Mit wie vielen Personen sind die Notfallleitstellen besetzt, aufgeschliisselt nach

Notfallleitstellen?

Jede Notfallleitstelle ist gemaR Auskunft der OBB rund um die Uhr mit einem Notfallleiter
besetzt.

Frage 36:
» Fand eine Arbeitsplatzevaluierung der Notfallleitstellen statt?

Dazu teilen mir die OBB mit, dass eine Arbeitsplatzevaluierung der Notfallleitstellen stattfand.
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Zu den Fragen 37 und 38:
» Wenn ja, wann, aufgeschliisselt nach Notfallleitstellen?
» Wenn nein, warum nicht?

Die Evaluierungen erfolgten gemaR Auskunft der OBB wie folgt:

Betriebslenkende Stelle Datum der letzten Evaluierung
Regionale Verkehrsleitung Ost (RVL Ost): 02. Marz 2009
Regionale Verkehrsleitung West: 20. Oktober 2008*
Regionale Verkehrsleitung Siid: 04. Februar 2008
Regionale Verkehrsleitung Nord: 21. November 2008
Regionale Verkehrsleitung Mitte: 01. Oktober 2008

*In der regionalen Verkehrsleitung West (mit Notfallleitstelle Innsbruck) wurde die letzte Arbeitsplatzevaluierung
vor dem Unfall bei Lochau-Hérbranz am 20. September 2006 durchgefiihrt; nach diesem Unfall fand eine weitere
Evaluierung am 12. Janner 2007 statt.

Zu Frage 39:
> Hat die OBB Infrastruktur Betrieb AG die Verantwortung fiir die durch das Verkehrs-

Arbeitsinspektorat kritisierten Organisationsverfehlungen iibernommen?

Die OBB-Infrastruktur Betrieb AG wurden vom Verkehrs-Arbeitsinspektorat (VAI) mit den in
der parlamentarischen Anfrage zitierten Schreiben im Zusammenhang mit dem tédlichen
Unfall von zwei Polizisten und einem Bestatter am 29. Dezember 2006 bei Lochau-Hérbranz

gemal OBB aufgefordert, nachstehende generelle Regelungen zu treffen und vorzulegen:

e Generelle Regelung {ber die zu treffenden Schutzmallnahmen beim Einsatz
bahnfremder Dritter im Gefahrenraum der Gleise unter Beriicksichtigung der Grundsétze der
Gefahrenverhiitung

e Generelle Regelung iiber die organisatorische Umsetzung der Schutzmaflnahmen
beim Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenbereich der Gleise

e Generelle Regelung tber die Umsetzung der Koordination mit den beteiligten
Arbeitgebern beim Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenraum der Gleise
Die OBB-Infrastruktur Betrieb AG hat tiber die getroffenen MaRnahmen umfassend berichtet
(vgl. Beilagen 1 und 2).
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Zu Frage 40:
» Existiert eine generelle Regelung (iber die zu treffenden SchutzmaBBnahmen beim

Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenraum der Geleise unter Berticksichtigung der
Grundsétze der Gefahrenverhiitung?

Die allgemeinen Pflichten eines Eisenbahnunternehmens finden sich in § 19 EisbG 1957. Zu
Schutzmalnahmen beim Einsatz bahnfremder Dritter finden sich die Aufgaben und
Zustandigkeiten weiters in den bezughabenden Bestimmungen der Dienstvorschriften, wie
z.B. Gleissperren gemaR OBB Dienstvorschrift V3 (Betriebsvorschrift) oder
Sicherungsmalnahmen und Verstidndigungen gemé&R OBB Dienstvorschrift ZSB 26
(Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift — Notfallmanagement,
Vorfalluntersuchung) sowie OBB Dienstanweisungen (z.B. Handbuch Notfallmanagement

und Vorfalluntersuchung).

Zu den Fragen 41 bis 49:

» Wenn ja, ist diese Regelung mit den Einsatzkréften abgestimmt?

» Wenn ja, seit wann und in welcher Form?

» Wenn nein, warum nicht?

» Existiert eine generelle Regelung (iber die organisatorische Umsetzung der
SchutzmaBnahmen beim Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenraum der Geleise
unter Berticksichtigung der Grundsétze der Gefahrenverhiitung?

» Wenn ja, seit wann und in welcher Form?

» Wenn nein, warum nicht?

» Existiert eine generelle Regelung (liber die Umsetzung der Koordination mit den

beteiligten Arbeitgebern beim Einsatz bahnfremder Dritter im Gefahrenraum der
Geleise unter Berticksichtigung der Grundsétze der Gefahrenverhiitung?

» Wenn ja, seit wann und in welcher Form?

» Wenn nein, warum nicht?

Ich darf auf die Beilagen 1 und 2 verweisen, die mir von den OBB tbermittelt wurden.
Zu Frage 50:
» Wird die Koordination mit bahnfremden Dritten regelméBig gediibt?

Im Rahmen von Notfalliibungen und Probealarmen wird gemé&R Auskunft der OBB auch die
Koordination mit bahnfremden Einsatzkraften und Hilfsorganisationen regelméfig getbt.

Zu Frage 51: .
» Wenn ja, wann fanden diese Ubungen statt, aufgeschliisselt nach Datum und

beteiligten Einsatzkréften?
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Diese Ubungen finden - wie mir die OBB mitteilen - laufend flichendeckend im gesamten
Bundesgebiet (konzentriert auf Verkehrsknotenpunkte, Verschubbahnhofe sowie
Glterverteilzentren) statt.

Zu den Fragen 52 bis 57:
» In welchem Zeitraum muss ein Bahntibergang mit defekter Signalanlage spéatestens
gesichert sein?
» In welchem Zeitraum musste ein Bahniibergang mit defekter Signalanlage am
1.1.2007 spétestens gesichert sein?
Gab es zu einem Zeitpunkt vor 2007 bereits Vorschriften, die eine Sicherung in einem
konkreten bzw. kiirzeren Zeitraum vorschrieben?
» Wenn ja, wann, aus welchem Grund und durch wen wurden diese Regelungen
Jjeweils aufgehoben?
» Welche konkreten Verbesserungen wurden seit der Kritik des Verkehrs-
Arbeitsinspektorats in den kritisierten Bereichen vorgenommen?
» Welche Aktivitaten wurden von der Eisenbahnaufsicht gesetzt?

v

Gemal den Bestimmungen der §§ 14 und 15 der Eisenbahn-Kreuzungsverordnung 1961 hat
das Eisenbahnunternehmen unverziiglich nach Erhalt der Meldung tber die Stérung an einer
Eisenbahnkreuzungssicherungsanlage bis zum Zeitpunkt, in dem
a) bei Schrankenanlagen die einen "Bahnilbergang mit Schranken" ankiindigenden
Verkehrszeichen durch ein  StraBenverkehrszeichen "Bahniibergang ohne
Schranken" Uberdeckt worden sind und vor der Eisenbahnkreuzung das
StralRenverkehrszeichen "Halt" angebracht worden ist oder bei Lichtzeichenanlagen
vor der Eisenbahnkreuzung das StralRenverkehrszeichen "Halt" angebracht worden
ist oder
b) bei Schrankenanlagen die einen "Bahniibergang mit Schranken" ankiindigenden
Verkehrszeichen durch ein StralRenverkehrszeichen "Bahnibergang ohne
Schranken" Gberdeckt worden sind und die Eisenbahnkreuzung bewacht ist oder bei
Lichtzeichenanlagen die Eisenbahnkreuzung bewacht ist,
vorzusorgen, dass Schienenfahrzeuge vor der Eisenbahnkreuzung anhalten und die Fahrt
erst nach Abgabe von akustischen Signalen fortsetzen.
In weiterer Folge dirfen sich Schienenfahrzeuge im Fall a) derartigen Eisenbahnkreuzungen
mit einer Geschwindigkeit von héchstens 50 km/h unter gleichzeitiger Abgabe akustischer
Signale und im Fall b) mit einer Geschwindigkeit von héchstens 80 km/h unter gleichzeitiger
Abgabe akustischer Signale néhern.
Aus gegebenem Anlass wurden in einem Erlass vom April 2008 die in der Eisenbahn-
Kreuzungsverordnung 1961 normierten Bestimmungen fiir den Stérungsfall dahingehend
interpretiert, dass sich diese Bestimmungen nur auf die unverziiglich nach Erhalt der

Meldung tiber die Stérung an einer Eisenbahnkreuzungssicherungsanlage vorzusehende
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MaRnahme beziehen. Diese unverziglich vorzusehende MaRnahme ist daher auf den
unumganglich notwendigen Zeitraum bis zum Wirksamwerden der Malnahmen gemal a)
oder b) zu beschréanken (nach Auslegung des BMVIT in der Regel auf langstens zwei
Stunden). Das heillt, dass die Einleitung der MaRBnahmen geméR a) oder b) ebenfalls
unverziglich nach Erhalt der Stérungsmeldung zu erfolgen hat, damit diese langstens nach
zwei Stunden ab Erhalt der Stérungsmeldung wirksam werden kénnen.

Ferner wird durch mein Ressort die aus dem Jahr 1961 stammende
Eisenbahnkreuzungsverordnung samt den Durchfilhrungsbestimmungen und Erlassen, die
seit 1961 ergangen sind, neu erlassen werden.

Die Arbeiten sind soweit fortgeschritten, dass Ende Juni 2009 ein entsprechender Entwurf
vorliegen wird. Damit wird nicht nur auf die Anregungen des Verkehrsarbeits-Inspektorats
eingegangen, sondern v.a. auf die im Jahr 2007 stattgefundene Haufung von Kollisionen auf
Eisenbahnkreuzungen.

Diese ist seit Umsetzung der Malnahmen der sogenannten ,Hot-Spot-Liste* bereits seit
2008 wieder riicklaufig. Trotzdem ist eine neue Eisenbahnkreuzungsverordnung notwendig.
AbschlieRend ist anzufithren, dass in meinem Ressort eine Arbeitsgruppe uber die
zukinftige Ausbildung eisenbahnspezifischer Berufe, im Hinblick auf die européaische
Harmonisierung des Eisenbahnverkehrs und Eisenbahnbetriebs, eingerichtet wurde.
Beispielhaft kann angefihrt werden, dass im Rahmen der Erteilung von
Sicherheitsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen stichprobenartige

Uberpriifungen bei den jeweiligen Eisenbahnunternehmen erfolgen.

Beilagen
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Infrastruktur Betrieb

0BB-Infrastruktur Batrieb AG, A-1010 Wien, Elisabethstrale 9

C +, ichiacha B ) hah
An das
’ . < Infrastruktur Betrieb AG
Bundesministerium fir Verkehr, Franz Zankl

Innovation und Technologie

Leil tional Standard:
Verkshrs- Arbeitsinspektorat r Cpotetionsl Drandany

Tel. +43(1)93000 - 35808

Radetzkystrale 2 Fax +43(1)93000 - 25260
1031_Wien franz.zanki@oebb.at

Geschaftszahl: OS 2008-33201-629

Sachbearbeier(in) Datum
OS-WQS Stransky 10. Méarz 2008

BMVI 97,
3 \J

Zwis n Bahnh nd Lochay-Hdrbranz
Ertellung von Auskiinften gem. § 10 Abs. 2 VAIG,
Vorlage von Unterladen germ. § 11 Abs. 4 VAIG
URGENZ

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die OBB-Infrastruktur Betrieb AG teilt als Antwort zu dem im Betreff angefOhrien Schreiben folgendes
mitt Der Punkt 1 der Beantwortung bezieht sich immer auf Einsatze von bahnfremden
Hilfsorganisationen (wie 2. B. Polizei, Bundesheer, Feuerwehr, Rettung, etc.) im Gleisbereich, der
Punkt 2 bezieht sich auf Unternehmen die fir die Schnee- und Eisbeseitigung zustandig sind.

Diese Sicherungsmafinahmen sind bei Arbeiten Dritter im Gefahrenraum von Gleisen
vorgesehen:

1.) Bei Arbeiten Externer Hilfs- und Einsatzorganisationen gemafl DA zur ZSB 26 (Handbuch
Notfallmanagement, Vorfalluntersuchung: Keine Fahrten

2.) Gemaf PA 853.08 Winterdienst":
¢ Keine Fahrten
o Gefdhrdete Rotte gemal DVV 3

So sind die Mitarbeiter die die Fahrt zulassen darilber informiert worden (Verkehrsvorschriften,
Dienstanweisungen, etc.):

1.) Durch DA zur ZSB 26 (HB 852.01) und entsprechende Schulungen (z. B. Betriebliche Weiterbildung,
Notfalltraining, Schulung OBB-Einsatzleiter,...)

2.) Durch PA 853.08 ,Winterdienst” und Schulungen.

42

Ose. Betiied FN 248732 h, HG Wien, DVR 2111143, UID ATU58030749
OV, BLZ 18190 Kio.Nr. 10016002003, iBAN AT761819010018002003, BIC OVERATWWY
BAWAG:-PSK Kio.Nr. 90027835, BLZ 60000, IBAN AT736000000000027835, BIC OPSKATWW

Dieser Text ist elektronisch textinterpretiert. Abweichungen vom Original sind mdglich.

Verkehr und Infrastruktur 205



Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

12 von 17 1638/AB XXIV. GP - Anfragebeantwortung

OBB

Infrastruktur Betrieb

Was ,,Dritte* vor Arbeitsbeginn tun milssen:

1.) Anmerkung: Das Betreten nicht allgemein benutzbarer Bahnanlagen ist geméaR Eisenbahngesetz
verboten. Berechtigte Personen (z. B. Exekutive in Ausiibung des Dienstes) melden sich vor
Arbeitsbeginn beim Fdl, der erff. Weisungen zur Wahrung der personlichen Sicherheit erteilt. Daraber
hinaus missen berechtigte Personen fur ihre Sicherheit selbst sorgen.

Externe Hiifs- und Einsatzorganisationen werden bei Alarmierung explizit auf das bestehende Verbot
des Betretens nicht allgemein benutzbarer Bahnanlagen und die gesondert notwendige Zustimmung
zum Einsatz hingewiesen. Andemfalls dirfen keine Fahrten mehr zugelassen werden.

2.) Vor Arbeitsbeginn missen sich diese Personen oder deren ¢rilich Aufsichtsfihrender beim
zustandigen Fahrdienstisiter anmelden.

Weiche ,,Dritte" sind bereits von den OBB bereits unterwiesen worden sind:

1) Mittels Informationsveranstaltungen werden punktuell Externe Hilfs- und Einsatzorganisationen
(insbesondere Feuerwehr) hinsichtlich der Gefahren des Bahnbetfriebes sensibilisiert.
Themengebiete: z.B.: Grundlagen Bahnbetrieb, Einsatz im Gleisbereich, Gefahren aus Bahnbetrieb,
Verhalten bei Betreten vom Gleisbereich, Organisation, Kommunikation-Verstandigungsschienen,
Untersuchungen.

Eine ad-hoc Unterweisung der Externen Hilfs- und Einsatzorganisationen erfolgt erff. durch den OBB-
Einsatzleiter vor Ort.

2.) Unternehmen die Schnee- und Elsbeseitigung im Auftrag der OBB durchfihren wurden durch den
Geschaftsbereich Infrastruktur Service unterwiesen.

Wie (Folder, persdnliche Unterweisungen, etc.) und von wem sind diese ,Dritten” unterwiesen
worden sind:

1.) Informationsveranstaltungen bzw. Schulungen durch den Regionalen Sicherheitsbeauftragten.
Weiters gibt es seit vielen Jahren das in Zusammenarbeit mit der Feuerwehr entstandene Handbuch
Feuerwehreinsatz im Gleisbereich®, das zuletzt mit 1.09.2003 neu aufgetegt wurde. In jungerer Zeit
wurden ein auf die spezielien BedOrfnisse der Exekutive abgestimmtes Handbuch ,Polizeieinsatz im
Gleisbereich" sowie eln Polizeifolder mit dem BM.t unter Einbeziehung der Exekutive erstelit und dem
BM.! abergeben.

In bestimmten F4llen ist eine personliche Unterweisung durch den OBB-Einsatzleiter, bzw. sind
anlassbezogen spezifische Unterweisungen (z. B. Verladung von Einsatzfahrzeugen auf Auffahrwagen)
vorgeschrieben,

2.) Bei Unternehmen die Schnee- und Eisbeseitigung im Auftrag der OBB durchfohren, werden deren
Fuhrungskrafte nachweislich durch den Geschéftsbereich Infrastruktur Service unterwiesen. Diese
Unternehmen verpflichten sich nur unterwiesene Mitarbeiter fur die ihnen Gbertragenen Arbeiten
heranzuziehen.

Antwort VAl.doc Seite 2
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So findet die Unterwelsung von nicht unterwiesenen ,,Dritten" statt - und wenn diese
Unterwelsung nicht mdglich Ist, dann wird so vorgegangen:

1) Vor Zustimmung zum Beginn der Arbeiten werden Einsatzbereich und durchzuflihrende Arbeiten
vereinbart. Daraufhin legt der Fahrdienstleiter (OBB-Einsatzleiter) den sicheren Einsatzberelch fest, trifft
notwendige Schutzmafinahmen (z. B. Gleissperre, Freischaltung der Oberlgitung,...) und verstandigt
die Externe Hilfs- und Einsatzorganisation Ober die einzuhaltenden Bedingungen und sonstige
Gefahren (z. B. Gefahrgutaustritt,...). Danach wird die Zustimmung zum Arbeitsbeginn erteilt.

Erfolgen Arbeiten (Einsatze) ohne Zustimmung des Fahrdienstleiters (OBB-Einsatzleiters), diirfen ab
Kenntniserlangung keine Fahrten mehr zugelassen werden. Weitere Schutzmafinahmen liegen
diesfalls im Ermessen des Fahrdienstieiters (OBB-Einsatzleiters).

Auszug aus DA zur ZSB 26; Der Fdi (0BB-Einsatzleiter) versténdigt die externe Hilfs- und Einsalzorganisation bei
der Anforderung iiber seine Ereichbarkeit und die gesonderl notwendige Zustimmung fir den Beginn des
Einsatzes und das Betreten der nicht allgemein benutzbaren Bahnanlagen (siehe ZSB 10).

Vor der Zusllmmung zum Beginn des Einsatzes vereinbaren der OBB-Einsatzleiter und die extemne(n) Hilfs- und

rganisation(en) den Einsatzbereich und die durchzufuhmnden Amheiten. Auf Grundlage dieser
Verembamng legt der OBB-Einsstzleiter den sich Einsatzbereich fest und veraniasst die notwendigen
Schutz hi (z. B. Selzen von Zlelspemen, Einstelien des Verschubes, Freischalten und Erden der
Oberteitungsaniagen, ...). Nach geslchoner Durchiohrung der SchutzmaBnahmen verstindigt der OBB-Einsatzleiter

die externe(n) Hilfs- und Einsat: ion(en) dber Orllichkeit, Betriebs- bzw. Schaltzustand, sonstige Gefahren
(z. B. Gefahrgut, Zugang zum sicheren Einsatzbersich,...) und sicheren Einsatzbersich mit genauen
Abgrenzungen.

Danach erteilt der OBB-Einsatzleiter die Zustimmung zum Beginn des Einsatzes.
2.) Ein Arbeiten zur Schnee- und Eisbeseitigung mit nicht unterwiesenen Mitarbeitern ist nicht
vorgesehen. Sollte bekannt werden, dass nicht unterwiesene Dritte im Gefahrenraum von Gleisen

arbeiten, erfordert das eine sofortige Einstellung aller Arbeiten und darlber hinaus ein sofortiges
Anhalten aller Fahrten im Arbeitsbersich.

Mit freundlichen Griiken

Fur die OBB Betrieb AG
Leiter Operational Standards

Franz Zankl
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OBB-Infrastruktur Belrieb AG, A-1010 Wien, Efsabethstrafie 9

rd Ostetreichische Bundesbah
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2 Infrastruktur Betrieb AG
Bundesministerium far Verkehr, Franz Zank|

innovation und Technotogie

Leite tional Standard:
Verkehrs- Arbeitsinspektorat r Operational Standards

Tel. +43(1)93000 - 35808

Radetzkystrale 2 Fax +43(1)83000 - 25260
1031 Wien franz.zankk@oebb.at

Geschilftszaht: OS 2008-33201-672

Sachbearbeiter(in) Datum
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Sehr geehrter Herr Dr. Kuntner!

Die OBB-Infrastruktur Betrieh AG teilt als Antwort zu dem im Betreff angefihrten Schreiben mit:

Zu den vorliegenden Schreiben und der bisherigen Umsetzung der Im Abschlieenden
Untersuchungsbericht der Bundesanstalt fir Verkehr vom 19.10.2007 unter Punkt 14 ausgesprochenen
Sicherheitsempfehlungen nimmt der Geschaftsbereich Netzbetrieb wie foigt Stellung:

1. Sicherheitsempfehlung - Beseitigung der Widerspriichtichkeiten (Pkt. 1. Schreiben GZ. BMVIT-
453.975/0001):

Die far das Notfalimanagement und die Behandlung von auergewShnlichen Ereignissen geltenden
normativen Grundlagen - das Handbuch Notfallmanagement und die DV V 26 (Unfallvorschrift) sowle
die darin festgelegten Zustandigkeiten - wurden standardisiert im Rahmen der betrieblichen
Weiterbildung und in Form von Notfalltrainings kommuniziert, um die Handlungssicherheit der
Mitarbeiter sicherzustellen.

Aufgrund des Ereignisses wurden seitens der Netzbetrieb Region West alle betroffenen Mitarbeiter

gehend gewi , dass die fur das Notfallmanagement und die Behandlung von
auflergewohniichen Ereignissen geltenden normativen Grundlagen zwingend einzuhalten und davon
abweichende Vorgangsweisen unzulssig sind. Des Weiteren wurde die Thematik beim

Gebietsleitermeeting der Netzbetrieb Region West am 25.01.2007 erortert.

2
o} Bariod FN 248732 h, HG Wien, DVR 2111143, UID ATUS8030749
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Nach Genehmigung durch die Eisenbahnbehdrde wurden mit Wirksamkeit 09.12.2007 die
Zusatzbestimmung zur Signal- und Betriebsvorschyiift 26 (ZSB 26) und die Dienstanweisung zur ZSB 26
.Handbuch 852.01 Version 4.0 Notfallmanagement, Vorfaliuntersuchung” mit Geltungsbereich auf allen
von der OBB-Infrastruktur Betrieb AG betriebenen Anlagen in Kraft gesetzt. Mit selbiger Wirksamkeit
wurden alle bisherigen diesbeziglichen Regelungen (z. B. DV V 26) aufgelassen. Durch die
Neuregelung und die begleitenden Schulungsmafinahmen konnten die Akzeptanz und
Handlungssicherheit der Mitarbeiter entscheidend verbessert werden.

2. Sicherheitsempfehlung — Anwelsung bel Einsatz Dritter (Pkt. 2. und 3. Schreiben GZ. BMVIT-
453.975/0001)

Als Sofortmafinahme wurden die belm Einsatz externer Hilfs- und Einsatzorganisationen zu setzenden
MaBnahmen den betroffenen Mitarbeitern mit Sicherheitsinformation 14/2006 kommuniziert.

Mit Wirksamkeit 19.08.2007 wurde eine Anweisung in Kraft gesetzt, die die beim Einsalz externer Hilfs-
und Einsatzorganisationen zu selzenden MalRnahmen zusammenfasst und prézisiert. Diese Anweisung
wurde mit Wirksamkeit 09.12.2007 in die Dienstanweisung zur ZSB 26 ,Handbuch 852.01 Version 4.0
Notfallmanagement, Vorfalluntersuchung® integriert.

Die betroffenen Mitarbeiter wurden Uber die beim Einsatz von externen Hilfs- und
Einsatzorganisationen notwendigen MaRnahmen im Rahmen der betriablichen Weiterbildung und
durchgefihrten OBB-Einsatzleiterschutungen nachhaltig unterwiesen.

3. Sicherheitsempfehlung - laufende Abhaitung von Notfallibungen (Pki. 4. Schreiben GZ.
BMVIT-453.975/0001)

Notfalltrainings werden standardisiert mindestens einmal jahriich je Notfallbersich, Ubungen mit
Einbindung von Eisenbahnverkehrsunternehmen und externen Hilfs- und Einsatzorganisationen nach
Bedarf gemal Handbuch Notfallmanagement (mit Wirksamkeit 09.12.2007 gemaf Dienstanweisung
zur ZSB 26) abgehalten und die dabei gewonnenen Erfahrungen in Form von Rickmeldegesprachen,
Abschiussbesprechungen, usw. an alle Beteiligten kommuniziert. Die aus Notfalltrainings, Ubungen und
Rickmeldegesprachen gewonnenen Erkenntnisse bilden die Grundlage fur die Weiterentwickiung des
Notfallmanagementsystems.

Begleitend zur Umsetzung der ZSB 26 wird im ersten Halbjahr 2008 mit allen Fahrdienstieitern ein
Notfalltraining durchgefahrt.

Zur Sensibilisierung der extemen Hilfs- und Einsatzorganisationen fur die Gefahren des
Eisenbahnbetriebes und zur Optimierung der Ablaufe werden 2007 und 2008 schwerpunkimafig
vermehrt Ubungen und Schulungen (insbesondere der Feuerwehr und Exekutive) durchgefihrt.

Antwort VAl.doc Seite 2
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4. Sicherheltsempfehlung — bund ite Absti gsgespriche Notfallleitung - Exekutive (Pkt.
5. Schreiben GZ. BMVIT-453.975/0001)

Die for das Notfalimanagement bzw. bei Eintritt eines auBergewshnlichen Ereignisses gemal DV V 26
(mit Wirksamkeit 09.12.2007 gemaR ZSB 26 und Dienstanweisung zur ZSB 26) zusténdige Stelle ist
der jeweilige Notfallbereichsbahnhof. Darunter ist grundsatziich jener Fahrdienstleiter zu verstehen, in
dessen Bereich der Vorfall falt. Nur der Notfallbereichsbahnhof ist in der Lage, im Gefahrfall
schnellstmdgliche und zielgerichtate Schutzmainahmen (z. B. Anhalten von Fahrten, Evakuierungen,
Freischaltung der Oberleitungsaniage,...) zu setzen bzw. zu veranlassen. Notfallleitungen fungieren
gegenlber externen Hilfs- und Einsatzorganisationen gegebenenfalls als Vermittlungsstelle.

Der fir den Notfallbereichsbahnhof Verantwortliche (Betriebsmanager Netzbetrieb) hat gemai
Handbuch Notfallmanagement (mit Wirksamkeit 09.12.2007 gemal ZSB 26 bzw. Dienstanweisung zur
ZSB 26) mit den Hilfs- und Rettungskraften im Bedarfsfall, jedoch mindestens einmal jahrlich
Abstimmungen durchfohren. Diese Abstimmungen sind grundsétziich auf Bezirksebene vorgesehen.

Zusatzlich wurden den jeweiligen Landesorganisationen der Exekutive die jeweils zustandigen
Notfallleitungen und deren Erreichbarkeit schriftiich bekannt gegeben. Im Zuge der Weiterentwicklung
des Notfallmanagements werden die sich kunftig zwischen den Notfallleitungen (mit erweiterten
Aufgaben) und den Einsatzzentralen von externen Hilfs- und Einsatzorganisationen ergebenden
Schnittstellen ausreichend mitbetrachtet.

Weiters wurden in Zusammenarbeit mit dem BM.I ein speziell auf die BedUrfnisse der Exekutive
abgestimmies Handbuch ,Polizeleinsatz im Gleisbereich® (analog dem bereits seit Jahren bestehenden
Handbuch ,Feuerwehreinsatz im Gleisbereich”) sowie ein Folder ersteltt und dem BM.| am 30.08.2007
(bergeben. Die Verteilung im dffentlichen Sicherheitsdienst erfolgt mittels Erlasses des BM 1.

5. Sicherheitsempfehlung — Nachevaluierung angefilhrter Arbeitspliitze (Pkt. 8. Schreiben GZ.
BMVIT-453.976/0001)

Die Nachevaluierungen der Arbeftspiatze in der Notfalileitstelie der Netzbetrieb-Region West erfolgten
am 12.01.2007 und am 20.04.2007, im Bahnhof Wolfurt am 25.09.2007.
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6. Sicherheitsempfehlung — Unterweisung der Exekutive (Pkt 7. Schreiben GZ. BMVIT-
453.975/0001)

Es wird empfohlen, dass die Mitarbeiter der Exekutive nachhaltig und laufend Ober das Verhalten im
Gefahrenbereich von Gleisen 2u unterweisen sind.

Die Unterweisung der Exekutive erfolgt Im Anlassfall (z. B. Einsatze oder Ubungen auf den von der
OBB-Infrastruklur Betrieb AG betriebenen Eisenbahnanlagen) durch den OBB-Einsatzleiter.

Siehe dazu auch unsere vorangefihrten Stellungnahmen zur 2zweiten wund  dritten
Sicherheitsempfehlung.

Mit freundlichen GraGen

Far die OBB Belrieb AG
Leiter Operational Standards
i. V. Ing. Kari Steiner

Beilage(n):
1 Einsatz externer Hiifs- und Einsatzorganisationen auf Eisenbahnanlagen
2 Nachevalulerungen der Arbeitsplatze Notfallleitstelle
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der Abgeordneten Dr. Gabriela Moser, Freundinnen und Freunde
an die Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie

betreffend mangelhafte Eisenbahnaufsicht beim Notfallmanagement der
OBB-Infrastruktur Betrieb AG und bei Eisenbahnkreuzungen

Der Abgeordnete zum Nationalrat Lausch und weitere Abgeordnete haben am 1. April 2009
unter der Nummer 1581/J an die Bundesministerin fir Verkehr, Innovation und Technologie
eine schriftiche parlamentarische Anfrage (ber das Notfallmanagement der OBB-
Infrastruktur Betrieb AG und (ber die Sicherheit an Eisenbahnkreuzungen gerichtet.

Aus der Beantwortung der Anfrage unter der Nummer 1638/AB geht leider hervor, dass im
Bereich des Notfallmanagements offensichtlich keine Eisenbahnaufsicht durchgefiihrt wird
und wichtige Grundlagen im Bundesministerium selbst scheinbar nicht einmal bekannt sind.
In fast allen wichtigen Sicherheitsfragen wird in der Beantwortung sogar ausdricklich darauf
hingewiesen, dass die diesbeziiglichen Informationen gleich direkt von den OBB eingeholt
wurden (,nach Einholung der Auskuinfte von den OBB*, ,wie mir die OBB mitteilen”, ,gemag
OBB", ,laut Auskunft der OBB" usw.).

Durch die Ereignisse rund um das schwere Unfallereignis in Lochau-Horbranz am
29.12.2006 mit drei Toten ist die OBB-Infrastruktur Betrieb AG bezlglich ihres
Sicherheitsmanagements schwer unter Druck geraten. So wurde der Notfall-Leiter der OBB
vom Vorwurf der fahrldssigen Tétung geman § 80 StGB freigesprochen, weil laut Urteil des
Bezirksgerichtes Bregenz im Strafprozess vom Gericht eine ,unklare Aufgabenverteilung und
eine Vielzahl nicht eindeutiger Bestimmungen“ sowie eine ,Flut teilweise &uRerst
unbestimmter betriebsinterner Normen" festgestellt wurde und sich der angeklagte OBB-
Bedienstete nach Auffassung des Gerichts daher gar nicht auskennen konnte. Es ist vollig
unverstandlich, dass bei der Eisenbahnaufsichtsbehérde angesichts solcher Urteile nicht alle
Alarmglocken schrill auflduten, sondern stattdessen diesbezlgliche Anfragen von der
Eisenbahnaufsichtsbehdrde auch noch ganz bequem an die OBB abgetreten und deren
Antworten dann ans Parlament weitergereicht werden.

Es ist zu befiirchten, dass die Antworten der OBB seitens der Eisenbahnaufsicht im
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie nicht einmal kritisch Uberpruft
wurden, bevor sie ans Parlament weitergegeben wurden. Nur so ist zu erklaren, dass die
Antworten teilweise ausweichend und unvollstandig, teilweise aber sogar unrichtig gegeben
wurden.

Bei den Eisenbahnkreuzungen, ebenfalls ein sicherheitsrelevanter Bereich mit vielen Toten
und Schwerverletzten, wurde fr Ende Juni 2009 eine neue
,Eisenbahnkreuzungsverordnung samt den Durchfihrungsbestimmungen und Erldssen”
versprochen. Auch darliber hat man seither leider nichts mehr gehort.

Seitens der unterfertigten Abgeordneten der Anfrage Nummer 1581/J wurde die
Angelegenheit trotz der unzureichenden Beantwortung nicht mehr weiterverfolgt. Im
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Interesse der Eisenbahnsicherheit kann auf eine liickenlose Aufklarung der nach wie vor
offenen Sicherheitsfragen in Anbetracht des Urteils des Bezirksgerichtes Bregenz aber
keinesfalls verzichtet werden.

Die unterfertigten Abgeordneten stellen daher folgende

ANFRAGE:

1) In der Anfragebeantwortung 1638/AB wird bei fast allen Fragen ausdricklich darauf
hingewiesen, dass die Antwort von den OBB vorformuliert wurde (,nach Einholung der
Auskiinfte von den OBB", ,wie mir die OBB mitteilen“, ,geméar OBB", ,laut Auskunft der
OBB" usw.).

a) Welche Anfragebeantwortungen der Fragen 1 bis 57 wurden vor der Weitergabe ans
Parlament von der Eisenbahnaufsichtsbehérde auch inhaltlich nachgepruft?

b) Welche Anfragebeantwortungen wurden ohne weitere inhaltliche Priifung durch die
Eisenbahnaufsichtsbehdrde ganz einfach nur ans Parlament durchgereicht?

2) In Frage 2, 3 und 20 der Anfrage Nummer 1581/J wurden die Ausbildungsvorschriften
und die Ausbildungszeit fir Notfallleiter angefragt. In der Anfragebeantwortung Nummer
1638/AB wird aber nur auf die Ausbildung der Fahrdienstleiter von 120 Schulungstagen
verwiesen (,wie mir die OBB mitteilen”, ,nach Auskunft der OBB").

Daher muss nochmals nachgefragt werden:
a) Welche Ausbildungsdauer ist konkret fur die Funktion des Notfallleiters vorgesehen?
b) Welche Ausbildungsinhalte ist konkret fir die Funktion des Notfallleiters vorgesehen?

3) In Frage 6 der Anfrage Nummer 1581/) wurde die Genehmigungspflicht der
Ausbildungsvorschriften fir die Ausbildung zum Notfallleiter nach § 21a Eisenbahngesetz
angefragt. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird dazu mitgeteilt, dass
Voraussetzung far diese Funktion eine erfolgreich abgeschlossene Ausbildung als
Fahrdienstleiter ware und daher eine eigene Ausbildungsvorschrift flr die Funktion
Notfalleiter nicht erforderlich wére. Die Téatigkeit des Fahrdienstleiters ist offensichtlich
sicherheitsrelevant im Sinne von § 21a Eisenbahngesetz (Tatigkeiten zur Gewahrleistung
der Sicherheit).

a) Mit welcher Ausbildungsdauer und welchen Ausbildungsinhalten wurde die Ausbildung
der Fahrdienstleiter bei den OBB gemaR § 21a Eisenbahngesetz von der Behérde
genehmigt?

Ebenso ist die Téatigkeit des Notfallleiters offensichtlich sicherheitsrelevant im Sinne des §

21a Eisenbahngesetz (Tatigkeiten zur Gewahrleistung der Sicherheit).

b) Welche Anteile der Ausbildung der Fahrdienstleiter sind der Tatigkeit des Notfalleiters
gemal § 21a Eisenbahngesetz zuzurechnen?

4) In Frage 14 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, welche Ausbildungen flr
Funktionen im Verantwortungsbereich der OBB-Infrastruktur Betrieb AG nach § 21a
Eisenbahngesetz genehmigt sind. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird
aber nur auf die Ausbildungsvorschriften der Triebfahrzeugfihrer und der Wagenmeister
verwiesen.

a) Wurde bei der Anfragebeantwortung Gbersehen, dass weder die Triebfahrzeugfihrer
noch die Wagenmeister der OBB-Infrastruktur Betrieb AG zuzurechnen sind?

b) Kann es méglich sein, dass keine einzige Funktion bei der OBB-Infrastruktur Betrieb
AG als sicherheitsrelevant im Sinne des § 21a Eisenbahngesetz (Tatigkeiten zur
Gewahrleistung der Sicherheit) eingestuft ist?

REGS G:\ANFRAGEN\BMVITVANF5876.00C SEITE2VON 4
ERSTELLUNGSDATUM 16.09 2009 11:45 VON REGS - LETZTE ANDERUNG: 16.09.2003 17:38 VON REGS

Verkehr und Infrastruktur

Anhang Il

213



Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

- 2986/] XXIV. GP.- Anfrage gescannt 3von4

c) Hat die OBB-Infrastruktur Betrieb AG keine Tétigkeiten zur Gewéhrleistung der
Sicherheit durchzufiihren?

d) Daher muss nochmals nachgefragt werden: Welche Ausbildungen fiir Funktionen im
Verantwortungsbereich der OBB-Infrastruktur Betrieb AG sind nach § 21a
Eisenbahngesetz genehmigt?

5) In Frage 18 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, fir welche Eisenbahnberufe
eine Mindestausbildungsdauer vorgeschrieben ist, aufgelistet nach Beruf und
Mindestausbildungsdauer. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird aber nur
darauf verwiesen (,wie mir die OBB mitteilen"), dass die Aufzahlung der Eisenbahnberufe
samt Ausbildungsdauer in der jeweiligen Ausbildungsvorschrift beschrieben wére.

a) Wurde bei der Anfragebeantwortung tibersehen, dass die Frage (Auflistung der Berufe
und der zugehdrigen Mindestausbildungsdauer) damit gar nicht beantwortet wird?

b) Wurde die ,Mitteilung der OBB" vor der Weitergabe an das Parlament auch inhaltlich
nachgepruft?

c) Wurde bei der Anfragebeantwortung libersehen, dass die Frage gar nicht nur die OBB
alleine, sondern alle Eisenbahnunternehmen und damit die Regelungsverpflichtungen
des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie betrifft?

d) Daher muss nochmals nachgefragt werden: Fir welche Eisenbahnberufe ist eine
Mindestausbildungsdauer vorgeschrieben, aufgelistet nach Beruf und
Mindestausbildungsdauer?

e) Wie lange dauert die Ausbildung dieser Eisenbahnberufe (bei allen
Eisenbahnunternehmen) in der Praxis?

6) In Frage 21 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, welche Lehrunterlagen fur die
Ausbildung zum Notfallleiter zur Verfiigung stehen. In der Anfragebeantwortung Nummer
1638/AB wird aber nur darauf verwiesen (,gemaR Mitteilung der OBB"), dass fiir den
Notfallleiter sémtliche betriebliche Normen, insbesondere die Dienstvorschriften V 3 und
ZSB 26 sowie das Handbuch 852.01 ,relevant” waren.

a) Wurde bei der Anfragebeantwortung tibersehen, dass die Frage (Lehrunterlagen fir
die Ausbildung zum Notfallleiter) damit gar nicht beantwortet wird?

b) Wurde die ,Mitteilung der OBB" vor der Weitergabe an das Parlament auch inhaltlich
nachgepruft?

c) Daher muss nochmals nachgefragt werden: Welche Lehrunterlagen stehen fiir die
Ausbildung zum Notfallleiter zur Verfligung?

7) In Frage 22 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, wie viele Personen seit 2005
zum Notfallleiter ausgebildet wurden. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird
aber nur darauf verwiesen (,wie mir die OBB mitteilen"), dass sé&mtliche Fahrdienstleiter
mit den Aufgaben des Notfallmanagements vertraut waren. Geman Anfragebeantwortung
zu Frage 1 existiert die Funktion des Notfallleiters innerhalb der OBB-Infrastruktur Betrieb
AG seit 2006.

a) Sofem tatsachlich alle Fahrdienstleiter eine diesbezlgliche Ausbildung erhalten haben
— wie konnte die Ausbildung zum Notfallleiter vor dem Jahr 2006 (als die Funktion
noch gar nicht eingerichtet war) bei der Fahrdienstleiterausbildung bereits
berlicksichtigt werden?

b) Fur die Funktion des Notfallleiters sind auch értliche Kenntnisse erforderlich
(Betriebsverhéltnisse, Betriebsanlagen, ortliche Einsatzkréfte, rtliche Ansprechpartner
etc.). In welcher Weise wird auf diese Ausbildungserfordernisse Bedacht genommen?

8) Das Urteil des Bezirksgerichtes Bregenz kommt unter anderem auch zum Ergebnis, dass
beim Unfallereignis von Lochau-Hérbranz seitens der OBB-Infrastruktur Betrieb AG eine
unklare Aufgabenverteilung und eine Vielzahl nicht eindeutiger Bestimmungen gegeben
waren.

a) Welche Uberpriifungen hat die Eisenbahnaufsicht im Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie angesichts dieser Feststellungen durchgefiihrt?
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b) Welches Ergebnis haben diese Uberpriifungen erbracht?
c) Was wurde unternommen, dass derartige Ereignisse kinftig vermieden werden?

9) Fur die OBB-Infrastruktur Betrieb AG wurden {ber die Bestimmungen des
Eisenbahngesetzes hinaus (§ 13 Abs. 3) sogar zwei Staatskommissére (ein
Staatskommissar und ein stellvertretender Staatskommisséar) bestellt. Es sollte daher von
einer verdichteten Kontrolle der Sicherheitsanforderungen bei der OBB-Infrastruktur
Betrieb AG ausgegangen werden kénnen.

a) Uber welche Wahrnehmungen haben die Staatskommissére tber das
Notfallmanagement bei der OBB-Infrastruktur Betrieb AG berichtet?

b) Waren die Berichte der Staatskommissére Uber das Notfallmanagement der OBB-
Infrastruktur Betrieb AG zustimmend oder kritisch?

c) Welche Maftnahmen wurden auf Grund der Wahrnehmungen und Berichte der
Staatskommissére Giber das Notfallmanagement der OBB-Infrastruktur Betrieb AG von
der Eisenbahnsicherheitsbehdrde getroffen?

10)Far Ende Juni 2009 wurde in der Anfragebeantwortung 1638/AB eine neue

+Eisenbahnkreuzungsverordnung samt den Durchflihrungsbestimmungen und Erlassen*

versprochen. Dabei wurde auch ausdricklich darauf hingewiesen, dass eine neue

Eisenbahnkreuzungsverordnung notwendig ist.

a) Wann und wo wurden diese Regelungen vorgelegt?

b) Wann wurde das Begutachtungsverfahren fiir die neue Eisenbahnkreuzungs-
verordnung eingeleitet?

c) Wird ein offentliches Begutachtungsverfahren zu diesem im Rahmen der Unfallbilanz
so relevanten Thema durchgefiihrt, wenn ja wann, wenn nein warum nicht?

d) Wann und wo wurden bzw. werden die neuen Durchflihrungsbestimmungen und
Erlasse veroffentlicht?

e) Bis wann werden sie auf der Homepage des BMVIT als download zu finfen sein?

AT o
{

e
L gagc
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XXIV.GP-NR
Sof> /AB
17 Nov. 2009

An die u JIRG M

Préasidentin des Nationalrats
Mag.? Barbara PRAMMER
Parlament

1017 Wien

Sehr geehrte Frau Prasidentin!

bm@

DORIS BURES
Bundesministerin
fiir Verkehr, Innovation und Technologie

GZ. BMVIT-10.000/0041-1/PR3/2009
DVR:0000175

Wien, am 43 November 2009

Die Abgeordneten zum Nationalrat Dr. Moser, Freundinnen und Freunde haben am 17. September

2009 unter der Nr. 2986/J an mich eine schriftiche parlamentarische Anfrage betreffend

mangelhafte Eisenbahnaufsicht beim Notfallmanagement der OBB-Infrastruktur Betrieb AG und bei

Eisenbahnkreuzungen gerichtet.

Diese Anfrage beantworte ich wie folgt:

Zu Frage 1:

» In der Anfragebeantwortung 1638/AB wird bei fast allen Fragen ausdriicklich darauf
hingewiesen, dass die Antwort von den OBB vorformuliert wurde (,nach Einholung“ der
Auskiinfte von den OBB*, ,wie mir die OBB mitteilen”, gemals OBB", ,laut Auskunft der OBB"

usw.).

a) Welche Anfragebeantwortungen der Fragen 1 bis 57 wurden vor der Weitergabe ans
Parlament von der Eisenbahnaufsichtsbehérde auch inhaltlich nachgepriift?
b) Welche Anfragebeantwortungen wurden ohne weitere inhaltliche Priifung durch die
Eisenbahnaufsichtsbehérde ganz einfach nur ans Parlament durchgereicht?
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Grundsatzlich ist festzustellen, dass es sich bei der Beantwortung der Fragen nicht um
Vorformulierungen" der OBB handelt, da es sich bei den davon betroffenen Antworten um
Themen wie beispielsweise Vorschriften der OBB handelt. Dabei sind die OBB im behérdlichen
Verfahren Betroffene und somit zur Auskunft gegeniiber der Eisenbahnbehérde verpflichtet.

Fragen von Parlamentarischen Anfragen werden generell von den zustandigen Fachbereichen
meines Ministeriums aufbereitet und somit im Allgemeinen geprift, insbesonders wenn diese die
direkte Zustandigkeit des BMVIT betreffen. Sofern das BMVIT jedoch als Eisenbahnbehérde nicht
unmittelbar zustandig ist, werden von meinem Ressort, sofern maglich, im Sinne einer
umfénglichen Informationsbereitstellung Informationen eingeholt, um diese an das Parlament

weiterzuleiten und umfassend bereitzustellen.

Zu Frage 2:

» In Frage 2, 3 und 20 der Anfrage Nummer 1581/J wurden die Ausbildungsvorschriften und
die Ausbildungszeit fiir Notfallleiter angefragt. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB
wird aber nur auf die Ausbildung der Fahrdienstleiter von 120 Schulungstagen verwiesen
(,wie mir die OBB mitteilen”, ,nach Auskunft der OBB").

Daher muss nochmals nachgefragt werden:
a) Welche Ausbildungsdauer ist konkret fiir die Funktion des Notfallleiters vorgesehen?
b) Welche Ausbildungsinhalte sind konkret fiir die Funktion des Notfallleiters vorgesehen?

Im Eisenbahnwesen gibt es verschiedene Funktionen, die nach umfangreicher Praxiserfahrung
sowie  weiterfuhrenden  Unterweisungen und  Einschulungen samt  nachweislicher
Erfolgstiberpriifung, ausgeiibt werden kénnen. Die Funktion ,Notfallleiter” ist eine solche Funktion.
Umfang, Dauer und Inhalte fir Unterweisung und Einschulung zum Notfallleiter werden vom
Eisenbahnunternehmen gemaR den entsprechenden Erfordernissen (z.B. Umfang des zu
betreuenden Bereiches) festgelegt. Die Ausbildungsinhalte selbst sind bereits in der Ausbildung
zum Fahrdienstleiter enthalten und werden im Rahmen von periodischen Schulungen wiederholt.
Die Vorschrift fur die Fahrdienstleiterausbildung wird von der Eisenbahnbehérde genehmigt.

Auf die Ausfuhrungen in der Anfragebeantwortung Nr. 1638/AB zur Funktion des Notfallleiters (d.h.
keine eigene Kategorie von Bediensteten) darf verwiesen werden.

Zu Frage 3:

» In Frage 6 der Anfrage Nummer 1581/J wurde die Genehmigungspflicht der
Ausbildungsvorschriften fiir die Ausbildung zum Notfallleiter nach § 21a Eisenbahngesetz
angefragt. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird dazu mitgeteilt, dass
Voraussetzung ftir diese Funktion eine erfolgreich abgeschlossene Ausbildung als
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Fahrdienstleiter wére und daher eine eigene Ausbildungsvorschrift fir die Funktion
Notfallleiter nicht erforderiich wére. Die Tatigkeit des Fahrdienstleiters ist offensichtlich
sicherheitsrelevant im Sinne von § 21a Eisenbahngesetz (Tétigkeiten zur Gewahrieistung der
Sicherheit).

a) Mit welcher Ausbildungsdauer und welchen Ausbildungsinhalten wurde die Ausbildung der
Fahrdienstleiter bei den OBB geméR § 21a Eisenbahngesetz von der Behérde genehmigt?
Ebenso ist die Téatigkeit des Notfallleiters offensichtlich sicherheitsrelevant im Sinne des §
21a Eisenbahngesetz (Tétigkeiten zur Gewéhrleistung der Sicherhei).

b) Welche Anteile der Ausbildung der Fahrdienstleiter sind der Tétigkeit des Notfallleiters
gemaR § 21a Eisenbahngesetz zuzurechnen?

Derzeit befindet sich eine neue Ausbildungsvorschrift fiir ,Mitarbeiter/innen mit Aufgaben in der
Betriebsabwicklung“ (betrifft auch Fahrdienstleiter) im eisenbahnrechtlichen
Genehmigungsverfahren.

Nachdem von der Antragstellerin eine aufgrund eines vorliegenden eisenbahnbetrieblichen
Gutachtens verbesserte Fassung der Ausbildungsvorschrift kuirzlich vorgelegt wurde, erfolgt nun
die abschlieRende Beurteilung aus arbeitnehmerschutzrechtlicher Sicht. Der Abschluss des
Genehmigungsverfahrens bis Ende November 2009 wird angestrebt.

Detaillierte Angaben zu Umfang und Inhalt der Ausbildung kénnen erst nach Abschluss dieses
Genehmigungsverfahrens und damit nach Vorliegen des genehmigungsféhigen Inhalts erfolgen.
Auf die Beantwortung der Frage 5 sowie der Frage. 2 darf dariber hinaus hingewiesen werden.

Zu Frage 4:

» In Frage 14 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, welche Ausbildungen fiir
Funktionen im Verantwortungsbereich der OBB-Infrastruktur Betrieb AG nach § 21a
Eisenbahngesetz genehmigt sind. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird aber
nur auf die Ausbildungsvorschriften der Triebfahrzeugfihrer und der Wagenmeister
verwiesen.

a) Wurde bei der Anfragebeantwortung iibersehen, dass weder die Triebfahrzeugfithrer noch
die Wagenmeister der OBB-Infrastruktur Betrieb AG zuzurechnen sind?

b) Kann es mdéglich sein, dass keine einzige Funktion bei der OBB-Infrastruktur Betrieb AG
als sicherheitsrelevant im Sinne des § 21a Eisenbahngesetz (Téatigkeiten zur Gewéahrleistung
der Sicherheit) eingestuft ist?

c) Hat die OBB-Infrastruktur Betrieb AG keine Tétigkeiten zur Gewdhrleistung der Sicherheit
durchzufihren?

d) Daher muss nochmals nachgefragt werden: Welche Ausbildungen fir Funktionen im
Verantwortungsbereich der OBB-Infrastruktur Betrieb AG sind nach § 21a Eisenbahngesetz
genehmigt?
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Bei der OBB- Infrastruktur Betrieb AG (neu OBB- Infrastruktur AG) werden von
Eisenbahnbediensteten Tétigkeiten zur Gewahrleistung der Sicherheit des Betriebes einer
Eisenbahn durchgefihrt.

Dies wurde in der Voranfrage zu dieser Parlamentarischen Anfrage nicht Gbersehen, sondern die
Frage derart beantwortet, welche Funktionen generell eine bescheidméaRige Genehmigung
_aufweisen.

Selbstverstandlich finden sich innerhalb der OBB-Infrastruktur AG Funktionen —mit
sicherheitsrelevanten Tatigkeiten im Sinne von §21a Eisenbahngesetz, wie sich dies z.B. auch in
der derzeit anhingigen Ausbildungsrichtlinie fiir  Mitarbeiter/innen mit Aufgaben in der
Betriebsabwicklung* widerspiegelt.

Derzeit sind nachstehende Genehmigungsverfahren betreffend OBB-Infrastruktur AG (ehemals
OBB-Infrastruktur Bau AG und OBB-Infrastruktur Betrieb AG) anhingig:

- Ausbildungsvorschrift ,Mitarbeiter/innen mit Aufgaben in der Betriebsabwicklung*
- Ausbildungsvorschrift ,Verschubmitarbeiter/innen®

- Ausbildungsvorschrift ,Zugbegleiter/innen*

- Ausbildungsvorschrift ,Betriebsleiter/innen”

Um keine Ausbildungsvorschrift im engeren Sinne handelt es sich bei:
- DV OBB 11 - Eignung, Tauglichkeit

Von weiteren Eisenbahnunternehmen sind zusétzlich nachstehende Regelungen zur

Genehmigung beantragt:

- Dienstvorschrift fur ,Eisenbahnaufsichtsorgane”

Zu Frage 5:

» In Frage 18 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, fir welche Eisenbahnberufe eine
Mindestausbildungsdauer ~ vorgeschrieben  ist,  aufgelistet ~ nach  Beruf  und
Mindestausbildungsdauer. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird aber nur
darauf verwiesen (,wie mir die OBB mitteilen”), dass die Aufzéhlung der Eisenbahnberufe
samt Ausbildungsdauer in der jeweiligen Ausbildungsvorschrift beschrieben wére.

a) Wurde bei der Anfragebeantwortung (bersehen, dass die Frage (Auflistung der Berufe
und der zugehérigen Mindestausbildungsdauer) damit gar nicht beantwortet wird?

b)Wurde die ,Mitteilung der OBB*" vor der Weitergabe an das Parlament auch inhaltlich
nachgeprtift?

¢) Wurde bei der Anfragebeantwortung (ibersehen, dass die Frage gar nicht nur die OBB
alleine, sondern alle Eisenbahnunternehmen und damit die Regelungsverpflichtungen des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie betrifft?
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d) Daher muss nochmals nachgefragt werden: Fir welche Eisenbahnberufe ist eine
Mindestausbildungsdauer vorgeschrieben, aufgelistet nach Beruf und
Mindestausbildungsdauer?

e) Wie Ilange dauert die Ausbildung dieser Eisenbahnberufe (bei allen
Eisenbahnunternehmen) in der Praxis?

Der Inhalt der Fragestellung wurde nicht tbersehen. Dazu kann der derzeitige Stand an
anhangigen Verfahren zu Ausbildungsrichtlinien dargestellt werden.

Derzeit sind wie oben erwéhnt, nachstehende Genehmigungsverfahren betreffend OBB-
Infrastruktur AG (ehemals OBB-Infrastruktur Bau AG und OBB-Infrastruktur Betrieb AG) anhangig:

- Ausbildungsvorschrift ,Mitarbeiter/innen mit Aufgaben in der Betriebsabwicklung®
- Ausbildungsvorschrift ,Verschubmitarbeiter/innen*

- Ausbildungsvorschrift ,Zugbegleiter/innen*

- Ausbildungsvorschrift , Betriebsleiter/innen*

Ergéanzend wurden von einer internen Expert/innengruppe unter Beiziehung von einzelnen
Vertreter/innen von Eisenbahnunternehmen und Arbeitnehmer/innen grundsatzliche Ziele eines
allgemeinen Ausbildungssystems festgelegt. Da die erforderlichen Regelungen zu Ausbildung und
Prufung erst nach einer Anpassung der gesetzlichen Grundlagen erfolgen kénnen, sieht die in
Begutachtung versendete Novelle zum Eisenbahngesetz, mit der vor allem auch die
Triebfahrzeugfiihrerrichtlinie umgesetzt werden soll, zusatzlich eine Verordnungsermachtigung fur
die Regelung der Ausbildung und Priifung sonstiger qualifizierter Téatigkeiten vor (siehe § 21c
Eisenbahngesetz des Begutachtungsentwurfs).

Im Rahmen einer eigenen Eisenbahn-Ausbildungsverordnung sollen zunachst Kategorien von
Tatigkeiten festgelegt werden, die im Hinblick auf die Sicherheit und Ordnung erst nach erfolgter
Ausbildung und Prifung ausgefihrt werden dirfen. Diese Verordnung soll sowohl die
Voraussetzungen fir die erste Erteilung der Berechtigung (Erfordernisse fir die erforderliche
Eignung, Ausbildungsmethoden und Ausbildungsinhalte) als auch fur die wiederkehrende
Uberpriifung des Vorliegens der Voraussetzungen naher regeln. Die Priifung soll hierbei durch
staatlich autorisierte Prifer/innen abgenommen werden. Vorgesehen ist auch die Schaffung eines
Registers, in der die absolvierten Ausbildungen und Prifungen dokumentiert werden.

Die Regelungen fir die sonstigen qualifizierten Tétigkeiten sollen sich - wo dies sinnvoll ist - so
weit als moglich an die Systematik der Bestimmungen fur Triebfahrzeugfuhrer/innen anlehnen. In
diesem Sinne wird die Ausarbeitung der Eisenbahn-Ausbildungsverordnung derzeit so

vorangetrieben, dass die Einleitung des Begutachtungsverfahrens gleich im Anschluss an die
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Kundmachung der Novelle des Eisenbahngesetzes (Umsetzung der Triebfahrzeugfuhrerrichtlinie
und Schaffung der Verordnungsermachtigung) erfolgen kann. Trotz der ehrgeizigen
Terminvorgaben sollen jedenfalls noch vor Einleitung 'des Begutachtungsverfahrens mit den
Arbeitnehmervertreter/innen und den Eisenbahnunternehmen Gesprache tber die Inhalte der
Eisenbahn-Ausbildungsverordnung gefiihrt werden.

Derzeit ist in den genehmigten Dienstvorschriften betreffend Ausbildung keine Mindestdauer
vorgesehen bzw. die Aufzahlung der Eisenbahnberufe samt Ausbildungsdauer in der jeweiligen
Ausbildungsvorschrift - beschrieben (OBB P12 — Dienstvorschrift fir das Unterrichts- und
Prufungswesen).

Zu Frage 6:

» In Frage 21 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, welche Lehrunteriagen fiir die
Ausbildung zum Notfallleiter zur Verfiigung stehen. In der Anfragebeantwortung Nummer
1638/J wird aber nur darauf verwiesen (,geméaB Mitteilung der OBB®), dass fir den
Notfallleiter sémtliche betriebliche Normen, insbesondere die Dienstvorschriften V 3 und ZSB
26 sowie das Handbuch 852.01 ,relevant wéren.

a) Wurde bei der Anfragebeantwortung ibersehen, dass die Frage (Lehrunteriagen fiir die
Ausbildung zum Notfallleiter) damit gar nicht beantwortet wird?

b) Wurde die ,Mitteilung der OBB* vor der Weitergabe an das Parlament auch inhaltlich
nachgeprtift?

¢) Daher muss nochmals nachgefragt werden: Welche Lehrunterlagen stehen fir die
Ausbildung zum Notfallleiter zur Verfigung?

Diese Lehrunteriagen sind in unternehmenseigenen Regelungen enthalten. Die Art und Weise der
,didaktischen® Vermittlung der  Ausbildungsinhalte oder der anzuwendenden
Dienstvarschriftenbestimmungen unterliegt nicht mehr der. Genehmigungspflicht. Auf die
Beantworturig der Frage 2 zur Funktion ,Notfallleiter* darf hingewiesen werden.

Zu Frage 7:

» In Frage 22 der Anfrage Nummer 1581/J wurde angefragt, wie viele Personen seit 2005 zum
Notfallleiter ausgebildet wurden. In der Anfragebeantwortung Nummer 1638/AB wird aber nur
darauf verwiesen (,wie mir die OBB mitteilen“), dass sémtliche Fahrdienstleiter mit den
Aufgaben des Notfallmanagements vertraut wéaren. Geméal3 Anfragebeantwortung zu Frage 1
existiert die Funktion des Notfallleiters innerhalb der OBB-Infrastruktur Betrieb AG seit 2006.
a) Sofern tatséchlich alle Fahrdienstleiter eine diesbezligliche Ausbildung erhalten haben —
wie konnte die Ausbildung zum Notfallleiter vor dem Jahr 2006 (als die Funktion noch gar
nicht eingerichtet war) bei der Fahrdienstleiterausbildung bereits berticksichtigt werden?
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b) Fur die Funktion des Notfallleiters sind auch értliche Kenntnisse erforderiich
(Betriebsverhéltnisse, Betriebsanlagen, ortliche Einsatzkréfte, ortliche Ansprechpartner etc.).
In welcher Weise wird auf diese Ausbildungserfordernisse Bedacht genommen?

Die Tatigkeit des Notfallleiters wurde vor dem Jahr 2006 von Mitarbeiter/innen in einer dhnlichen
Funktion jedoch unter einer anderen Bezeichnung ausgefihrt.

Auf die Beantwortung der Frage 2 darf hingewiesen werden.

Zu Frage 8:
»  Das Urteil des Bezirksgerichtes Bregenz kommt unter anderem auch zum Ergebnis, dass

beim Unfallereignis von Lochau-Hérbranz seitens der OBB-Infrastruktur Betrieb AG eine
unklare Aufgabenverteilung und eine Vielzahl nicht eindeutiger Bestimmungen gegeben
waren.

a) Welche Uberpriifungen hat die Eisenbahnaufsicht im Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie angesichts dieser Feststellungen durchgefiihrt?

b) Welches Ergebnis haben diese Uberpriifungen erbracht? )

c¢) Was wurde unternommen, dass derartige Ereignisse kiinftig vermieden werden?

Das Urteil des Bezirksgerichtes Bregenz betrifft ausschlieRlich das Gerichtsverfahren. Eine direkte
Befassung dieses Vorfalles im BMVIT erfolgte im Rahmen des von der Unfalluntersuchungsstelle
des Bundes — Schiene eingeleiteten Stellungnahmeverfahrens geméaf Unfalluntersuchungsgesetz.
Dazu liegt ein Untersuchungsbericht mit entsprechenden Sicherheitsempfehlungen gemaR §13 b
Eisenbahngesetz 1957 vor, die von der OBB-Infrastruktur Betrieb AG entsprechend umgesetzt
wurden.

Ergédnzend darf hingewiesen werden, dass die Zustandigkeit dieses Streckenbereiches gemaf §12
Eisenbahngesetz 1957 betreffend Bau- und Aufsichtsbehérde in [. Instanz dem Landeshauptmann
von Vorarlberg als zustandige Eisenbahnbehorde obliegt.

Zu Frage 9:

» Fdr die OBB-Infrastruktur Betrieb AG wurden (ber die Bestimmungen des
Eisenbahngesetzes hinaus (§ 13 Abs. 3) sogar zwei Staatskommissére (ein
Staatskommissér und ein stellvertretender Staatskommissér) bestellt. Es sollte daher von
einer verdichteten Kontrolle der Sicherheitsanforderungen bei der OBB-Infrastruktur Betrieb
AG ausgegangen werden kénnen.

a) Uber welche Wahrnehmungen haben die Staatskommissére iber das Notfallmanagement
bei der OBB-Infrastruktur Betrieb AG berichtet?

b) Waren die Berichte der Staatskommissare (iber das Notfallmanagement der OBB-
Infrastruktur Betrieb AG zustimmend oder kritisch?
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c) Welche Malinahmen wurden auf Grund der Wahrmehmungen und Berichte der
. Staatskommissére Uber das Notfallmanagement der OBB-Infrastruktur Betrieb AG von der
Eisenbahnsicherheitsbehérde getroffen?

Bei den an das BMVIT zur Genehmigung Ubermittelten Vorschriften handelt es sich nicht um
Unterlagen, die dem Aufsichtsrat gemaR seiner Geschaftsordnung vorzulegen sind. Folglich wird

im Aufsichtsrat, denen die Staatskommissare beiwohnen, auch kein Bericht dariber erstattet.

Zu Frage 10:

> Fur Ende  Juni 2009 wurde in der Anfragebeantwortung 1638/AB eine neue
JEisenbahnkreuzungsverordnung samt den Durchfiihrungsbestimmungen und Erldssen”
versprochen.- Dabei wurde auch ausdriicklich darauf hingewiesen, dass eine neue
Eisenbahnkreuzungsverordnung notwendig ist.
a) Wann und wo wurden diese Regelungen vorgelegt?
b) Wann wurde das Begutachtungsverfahren fiir die neue Eisenbahnkreuzungsverordnung
eingeleitet? '
c¢) Wird ein offentliches Begutachtungsverfahren zu diesem im Rahmen der Unfallbilanz so
relevanten Thema durchgefiihrt, wenn ja, wann, wenn nein warum nicht?
d) Wann und wo wurden bzw. werden die neuen Durchfiihrungsbestimmungen und Erlédsse
verdffentlicht?
e) Bis wann werden sie auf der Homepage des BMVIT als download zu finden sein?

Auf Grund des Ergebnisses einer im Sommer 2008 in meinem Ressort durchgefiihrten Enquete
.Sicherheit auf Eisenbahnkreuzungen® wurden im BMVIT und beim Kuratorium fur
Verkehrssicherheit Arbeitsgruppen zur Erarbeitung von Grundlagen fur eine neue Eisenbahn-
Kreuzungsverordnung eingerichtet.

In die neue Eisenbahn-Kreuzungsverordnung werden derzeit die bisher in den
Durchfiihrungsbestimmungen zur derzeit geltenden Eisenbahn-Kreuzungsverordnung und in den
bisher dazu ergédnzend ergangenen Erlassen enthaltenen Bestimmungen in der dem Stand der
Technik entsprechenden Form sowie die in den Arbeitsgruppen gewonnenen Erkenntnisse
eingearbeitet.

Dieser Entwurf fir die neue Eisenbahn-Kreuzungsverordnung befindet sich kurz vor seiner
Fertigstellung und soll anschlieBend einem Begutachtungsverfahren unterzogen werden.

Aufgrund der Komplexitat der Materie und der infolge dessen einzubindenden Stellen konnte der

urspriinglich angestrebte Termin Juni 2009 fir die Fertigstellung dieses Entwurfes leider nicht

gehalten werden.
< Do Neey
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Aagen, M Anfrage
20, Sep. 2012
der Abgeordneten Albert Steinhauser, Freundinnen und Freunde an-  .die

Bundesministerin fir Justiz

betreffend Eisenbahnunfalle und Verbandsverantwortlichkeitsgesetz

BEGRUNDUNG

Laut Tatigkeitsbericht 2011 der Bundesanstalt fiir Verkehr kam es im Berichtsjahr zu
einem signifikanten Anstieg bei Eisenbahnunfallen.

Offensichtlich ist die Liberalisierung der Eisenbahn vollkommen entglitten. Das
System Eisenbahn wird durch Liberalisierung — vor allem in einer l&ngerfristigen
Betrachtung — weder besser und/oder billiger noch sicherer. Das geht klar aus dem
genannten Tatigkeitsbericht der VERSA fir 2011 hervor.

Gleichzeitig ist aber festzustellen, dass es sich bei der Produktion von
Eisenbahnverkehr um eine industrialisierte Form der Bereitstellung von
Verkehrsdienstleistungen handelt. Das bedeutet, ein Fehler eines Einzelnen allein
durfte so gut wie nie zu einem Unfall fihren. Das ist einerseits technisch bedingt und
andererseits durch geeignete Verfahren zwingend vorgeschrieben. Daraus kann
gefolgert werden, es wird so gut wie keinen Eisenbahnunfall geben, bei dem nicht
eine Anklageerhebung nach dem VbVG zwingend gesetzlich geboten sein wird.

Wie beim Thema Korruption in der Politik, so braucht es auch im Bereich Sparen an
der Eisenbahnsicherheit einen, der daftir verantwortlich ist, und einen, der
wegschaut. Einen Beitrag zum ,Wegschauen" hat offensichtlich auch die
Staatsanwaltschaft Graz geleistet.

Am 9.11.2010 ereignete sich ein todlicher Arbeitsunfall in einem steirischen
Eisenbahnunternehmen. Dieser Unfall wurde unter der Geschaftszahl 10 Bs
5247/11a am Oberlandesgericht abgehandelt. Ungeachtet aller Versdaumnisse des
Eisenbahnunternehmens, welche eine Anklage gemaR VbVG erzwungen hatten,
wurde bereits am 20. Juli 2011 durch die Staatsanwaltschaft gemaR § 190 Z 1 StPO
das Verfahren eingestellt.

Am 27.2.2012 ist im Zuge der Amtshilfe durch die Arbeitnehmerschutzbehérde eine
Zusammenfassung der Ermittlungsergebnisse bei der Staatsanwaltschaft Graz
eingegangen. Darin finden sich auch Aussagen des zum Zeitpunkt des Unfalles
zustandigen Betriebsleiters, der ganz klar die Verfehlungen und Missstande des
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Eisenbahnunternehmens zugibt. Auch diese Beweismittel &nderten an der bereits
erfolgten Einstellung gemaR § 190 Z 1 StPO nichts.

Es stellt sich die Frage, warum die Anklagebehérde, nicht so ganz genau hingesehen
hat. Es bleibt der Anschein, dass der Umstand, dass hinter dem Unternehmen gleich
das Bundesland Steiermark steht, man keinen politischen Staub aufwirbeln wollte.
Das in diesen Unfall verwickelte Unternehmen war jahrelang im Einflussbereich der
OVP, was zu einer politischen Debatte tiber die Verantwortlichkeit bei politischen
Missstanden gefuhrt hatte.

In diesem Fall wére durch die Staatsanwaltschaft ebenfalls auch zu priifen gewesen,
ob das in den Unfall verwickelte Eisenbahnunternehmen tberhaupt diese Art der
Tatigkeit — die zum Unfall fiihrte — hétte austiben dirfen: Das Unternehmen erfillt die
gesellschaftsrechtlichen Voraussetzungen offensichtlich bis heute nicht.

In diesem Fall hatte aber die Behorde, welche diesem Unternehmen die
Genehmigungen und Konzessionen ausgestellt hat, Giberpruft werden missen, was
ebenfalls bis heute unterlassen wurde.

Es erweckt schon den Anschein, dass es sich die Staatsanwaltschaft insofern Ieicht
macht, als sie ausschlieBlich ausfiihrende ,kleine" Arbeitnehmerinnen anklagt, die
Systemfehler und Aufsichtsmangel aber und die daftir Verantwortlichen unbeachtet
lasst. Dies selbst dann, wenn bereits sehr deutlich von Verfahrensbeteiligten darauf
hingewiesen wird . Der deutliche Eindruck, dass man in Osterreich von Seiten der
Staatsanwaltschaft nicht behelligt wird, sobald man eine gewisse soziale Stufe
erklommen hat, ist jedoch, wie sich zeigt, zB fiir die Sicherheit nachteilig und kénnte
insgesamt fatale Auswirkungen fiir das allgemeine Rechts- und Unrechtsempfinden
der Burgerinnen und Birger haben.

Die unterfertigenden Abgeordneten stellen daher folgende

ANFRAGE

1. Wie viele Anklagen gemaR VbVG wurden in Osterreich seit Bestehen dieses
Gesetzes erhoben?

2. Wie viele Anklagen gemaR VbVG wurden dabei gegen
Eisenbahnunternehmen im Zusammenhang mit Bahnunfallen erhoben?

3. Wie viele strafrechtliche Anklagen wurden im selben Zeitraum gegen
Eisenbahnbedienstete im Zusammenhang mit Bahnunfallen erhoben?

4.  Wie erklaren Sie die Differenz?

5.  Bei wie vielen Bahnunféllen konnte einerseits eine individuelle
Verantwortung eines Mitarbeiters gemaR § 3 Abs 3 Z 1 VbVG angenommen

werden, andererseits aber nicht von einem Organisationsmangel beim
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Verband gem § 3 Abs 3 Z 2 VbVG ausgegangen werden, sodass zwar
gegen den Mitarbeiter Anklage erhoben wurde, gegeniiber dem
Eisenbahnunternehmen aber das Ermittlungsverfahren eingestellt wurde?
Wie oft wurde bei solchen Ermittlungsverfahren im Zusammenhang mit
Eisenbahnunféllen ein/e SachverstandigeR von der StA zur Beurteilung der
Frage bestellt, ob ein Organisationsmangel gemaR § 3 Abs 3 Z 2 VbVG
vorgelegen hat?

Zu wie vielen Verurteilungen gemafR VbVG im Zusammenhang mit
Bahnunfallen kam es in Osterreich seit Bestehen dieses Gesetzes?

Zu wie vielen strafrechtlichen Verurteilungen von ausfiihrenden
Eiseribahnbediensteten im Zusammenhang mit Bahnunféallen kam es im
selben Zeitraum?

Wie erkléaren Sie diese Differenz, wenn man bedenkt, dass ein einzelner
Fehler im System Bahn mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht zum Unfall
fuhren dirfte?

Wieso bleiben die genehmigungsausstellenden Behérden von der
Staatsanwaltschaft selbst dann unbehelligt, wenn es groRRe Zweifel an der
RechtmaRigkeit der Genehmigungen und Konzessionen — wie im oben
dargestellten Fall — gibt?
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BMJ-Pr7000/0243-Pr 1/2012

;‘éliéj_-ISE"% REPUBLIK OSTERREICH T ——

‘W DIE BUNDESMINISTERIN FUR JUSTIZ 1070 Wien

Tel.: +43 1521520
E-Mail: team.pr@bmj.gv.at

XXIV.GP.-NR
Frau _A2y21/AB
Préasidentin des Nationalrates 20. Nov. 2012

zu A662 IJ

Zur Zahl 12662/J-NR/2012

Die Abgeordneten zum Nationalrat Mag. Albert Steinhauser, Freundinnen und Freunde haben
an mich eine schriftliche Anfrage betreffend ,Eisenbahnunfalle und
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz" gerichtet.

Ich beantworte diese Anfrage wie folgt:

Zu1:
Seit Inkrafttreten des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes wurde in Osterreich in insgesamt
24 Féllen ein Antrag auf Verhangung einer VerbandsgeldbuRe gestellt.

Zu 2:
Im Zusammenhang mit Bahnunféllen wurde in einem Fall ein Antrag auf Verhangung einer
Verbandsgeldbufie gestellt.

Zu 3:
Im Zusammenhang mit Bahnunféllen wurde in sieben Féllen gegen Eisenbahnbedienstete
Strafantrag erhoben.

Zu 4 und 5:

In funf Fallen konnte eine Verantwortlichkeit eines Eisenbahnmitarbeiters, nicht jedoch eines
Eisenbahnunternehmens angenommen werden. Die Differenz ergibt sich daraus, dass
einerseits Organisationsméngel, welche eine Grundlage fur eine Prifung nach dem
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz bieten kénnten, gar nicht indiziert waren, andererseits die
erfolgte Priifung einer Verbandsverantwortlichkeit nicht zu einem fiir eine Antragstellung auf
Verhdngung einer VerbandsgeldbulRRe ausreichenden Ergebnis filhrte.

Zu 6:
Bei Ermittlungsverfahren im Zusammenhang mit Eisenbahnunféllen wurden in drei Fallen
Sachverstandigengutachten zur Beurteilung eines allenfalls bestehenden
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Organisationsmangels eingeholt.

Zut:
Im Zusammenhang mit Bahnunféllen kam es in einem Fall zu einer Verurteilung nach dem
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz.

Zu 8:
Im Zusammenhang mit Bahnunfédllen kam es in vier Féllen zu einer Verurteilung von
Eisenbahnbediensteten.

Zu 9 und 10:

Die Differenz zwischen der Summe an Verurteilungen von Eisenbahnbediensteten und
Eisenbahnunternehmen ergibt sich schon aus der unterschiedlichen Anzahl von Anklagen
bzw. Antragstellungen (vgl. Antwort zu den Fragen 2. und 3.). Im Ubrigen weise ich darauf hin,
dass ein Verband fur Straftaten von Mitarbeitern nur dann verantwortlich ist, wenn Mitarbeiter
den Sachverhalt, der dem gesetzlichen Tatbild entspricht, rechtswidrig verwirklicht haben und
die Begehung der Tat dadurch ermdéglicht oder wesentlich erleichtert wurde, dass
Entscheidungstrager die nach den Umstanden gebotene und zumutbare Sorgfalt auller Acht
gelassen haben, insbesondere indem sie wesentliche technische, organisatorische oder
personelle MalRnahmen zur Verhinderung solcher Taten unterlassen haben (§ 3 Abs. 3
VbVG).

Wien, ZU. November 2012

’ géx/@/@

Dr. Beatrix Karl
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14036 /J Anfrage
19, Feb. 2013

der Abgeordneten Anton Heinzl, Genossinnen und Genossen
an die Bundesministerin fiir Justiz

betreffend Eisenbahnunfille und Verbandsverantwortlichkeitsgesetz

Am 20.9.2012 wurde durch den Abgeordneten Steinhauser (G) und dessen
FreundInnen eine parlamentarische Anfrage betreffend Eisenbahnunfalle und
Verbandverantwortlichkeitsgesetz an Sie gestellt. Der Abgeordnete Steinhauser(G)
fragte Sie in dieser Anfrage, gegen wie viele Eisenbahnbedienstete im
Zusammenhang mit Eisenbahnunfallen seit Bestehen des VbVG (Dezember 2005)
Anklage erhoben wurde. Die Frage nach der Anzahl beantworten Sie mit der Zahl
,7". Nach Riicksprache mit der zustéandigen Fachgewerkschaft wurde in diesem
Zeitraum jedoch mindestens 48 mal Eisenbahnbediensteten Rechtsschutz im Zuge
von Strafverfahren gewahrt und man hat zumindest von einem
Eisenbahnbediensteten Kenntnis, gegen den in diesem Zeitraum (2006 — 2012)
Anklage erhoben wurde, der nicht Gewerkschaftsmitglied war. In den meisten Fallen
fuhrte die Anklage spater zu einer Verurteilung oder Diversion.

Bei der Produktion von Eisenbahnverkehr handelt es sich um eine industrialisierte
Form von Verkehr. Aufgrund der physikalischen, technischen und normativen
Vorgaben dieses Systems ist es sehr unwahrscheinlich, dass ein einzelner
menschlicher Fehler reicht, um zu einem Unfall zu fihren. Genau dieser Umstand
macht die Eisenbahn zu einem der sichersten Verkehrstrager. Diese Umsténde legen
zwingend den Schluss nahe, dass so gut wie jeder Eisenbahnunfall eine Verurteilung
gemaR VbVG nach sich ziehen muss. lhre Antwort, dass es seit Bestehen des VbVG
nur zu einer einzigen Verurteilung nach einem Eisenbahnunfall gemaf diesem
Gesetz gekommen ist, deckt sich mit unseren Recherchen und zeigt die
diesbeziiglichen Versaumnisse der Justiz.

Am 09.11.2010 ereignete sich ein todlicher Arbeitsunfall in einem steirischen
Eisenbahnunternehmen. Dieser Unfall wurde unter der GZ 10 Bs5247/11a
strafrechtlich abgehandelt. Im Zuge dieses Strafverfahrens traten eklatante
Systemmangel ans Tageslicht. Das Verkehrsarbeitsinspektorat ermittelte und filhrte
zahlreiche Einvernahmen durch. Am 18.01.2012 wurde eine Niederschrift aufgrund
einer Aussage angefertigt. Bei dieser Aussage handelte es sich zusammengefasst
um ein Gestandnis eines Insiders. Diese Niederschrift wurde im Zuge der Amtshilfe
der Staatsanwaltschaft ibermittelt und langte dort laut Eingangsstempel am
27.02.2012 ein. Ungeachtet des brisanten und auch umfangreichen Inhalts wurde
bereits am 29.02.2012 von der Staatsanwaltin Mag Katharina Doppelhofer schriftlich
festgehalten, dass das Verfahren gegen Verantwortliche des Unternehmens bereits
am 20.07.2011 eingestellt wurde. Stellt man den Umfang und die Komplexitat einer
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seriésen rechtlichen Uberpriifung einer Schilderung eines Sachverhaltes unter
Wahrheitspflicht in Relation zur raschen Abhandlung der steirischen
Staatsanwaltschaft, die bereits nach zwei Tagen abgeschlossen war, kommen
berechtigte Zweifel an der Qualitat der Ermittlungen auf.

Die unterzeichneten Abgeordneten richten daher an die Bundesministerin fiir Justiz
folgende

Anfrage:

1. Auf die Frage von Abgeordneten Steinhauser, wie viele strafrechtliche
Anklagen seit Inkrafttreten des Verbandsverantwortlichkeitsgesetzes gegen
Eisenbahnbedienstete im Zusammenhang mit Bahnunfallen erhoben worden
seien, antworten Sie, dass gegen 7 Eisenbahnbedienstete strafrechtliche
Anklage erhoben worden sei. Nach Auskunft der zustandigen
Fachgewerkschaft wurde in diesem Zeitraum jedoch mindestens 48 mal
Eisenbahnbediensteten Rechtsschutz im Zuge von Strafverfahren gewahrt,
dazu kommt noch ein Verfahren gegen einen Bediensteten, der nicht
Gewerkschaftsmitglied war. Wie erklaren Sie, dass Sie dem Parlament nur 1/7
der tatsachlichen Félle bekannt gegeben haben?

2. Wie oben ausgefiihrt miisste fast jeder Eisenbahnunfall eine Verurteilung
gemaR VbVG nach sich ziehen. Ihre Antwort, dass es seit Bestehen des
VVbVG nur zu einer einzigen Verurteilung nach einem Eisenbahnunfall geman
diesem Gesetz gekommen ist, zeigt Versaumnisse der Justiz auf. Wie
erklaren Sie sich die unterschiedlichen Vorgehensweisen der Justiz gegen
betroffene ,kleine" Eisenbahner und dem verantwortlichen Management?

3. Das Strafverfahren zum oben angefiihrten tédlichen Arbeitsunfall am
9.11.2010 wirft viele ungeklarte Fragen beziglich der Qualitat der
Ermittlungen auf. Erachten Sie es aus generalpraventiver Sicht als sinnvoll,
der Eisenbahnbranche das klare Signal zu senden, dass tber tédliche
Systemmangel geflissentlich hinweggesehen wird?

4. Wie erklaren Sie, dass es selbst bei einem Gestandnis unter Wahrheitspflicht
iber eklatante Systemmaéngel, die zum Tode eines Menschen fiihrten, zu
keiner Anklageerhebung nach dem VbVG kommt?
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5. Wie erklaren Sie, dass die Staatsanwaltschaft Graz ein 21 seitiges Gestandnis
mit der Darstellung Gber gravierende Systemmangel eines fachkundigen

Insiders bereits innerhalb von zwei Tagen serids auf strafrechtliche Relevanz
prifen kann?

6. Konnen Sie ausschlielen, dass hier versucht wurde, das betroffene
Management vor einer Anklage zu bewahren?

LK Dot -

www.parlament.gv.at

Verkehr und Infrastruktur 231



Analyse der Erfahrungen mit dem VbVG im Eisenbahnwesen

13789/AB XXIV. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) Ivon3

BMJ-Pr7000/0051-Pr 1/2013

%EJ_S]EI’ /> REPUBLIK OSTERREICH Museumstrale 7
“h

DIE BUNDESMINISTERIN FUR JUSTIZ 1070 Wien

Tel.: +43 1 521520
E-Mail: team.pr@bmj.gv.at

XXIV.GP.-NR
Frau A2FRR/AB
Prasidentin des Nationalrates 19, April 2013

zu (Ya)g g

Zur Zahl 14026/J-NR/2013

Die Abgeordneten zum Nationalrat Anton Heinzl, Genossinnen und Genossen haben an mich
. eine schriftiche Anfrage betreffend ,Eisenbahnunfélle und Verbandsverantwortlichkeits-
gesetz" gerichtet.

Ich beantworte diese Anfrage wie folgt:

Zu1:

Mir ist zwar nicht bekannt, wie oft und in welchen Fallen von Gewerkschaften Rechtsschutz
gewahrt wird, aus der in der Anfrage kolportierte Information, dass 48 Eisenbahnbedienstete
Rechtsschutz ihrer Fachgewerkschaft in Strafverfahren erhielten, kann aber nicht abgeleitet
werden, dass auch in 48 Fallen Anklage im Zusammenhang mit Eisenbahnunféllen erhoben

wurde.

Es ist davon auszugehen, dass Eisenbahnbedienstete Rechtsschutz ihrer Fachgewerkschaft
bereits vor Erhebung einer Anklage erhalten. In den genannten 48 Fallen sind daher mit
Sicherheit Verfahren enthalten, in denen zwar wegen Eisenbahnunfallen ermittelt wurde, das
Verfahren in weiterer Folge allerdings gemaR § 190ff StPO eingestellt oder geman
§ 198ff StPO durch Diversion erledigt wurde. Mdglicherweise sind in dieser Zahl auch Falle
enthalten, in denen gegen unbekannte Téater ermittelt oder ohne Einleitung eines
Strafverfahrens ein bloRer Sachverhaltsbericht der Kriminalpolizei an die Staatsanwaltschaft
Ubermittelt wurde, wie es beispielsweise in Fallen eines sogenannten Eisenbahnsuizids tblich
ist.

Ferner ist nicht auszuschlieBen, dass Eisenbahnbediensteten Rechtsschutz auch im
Zusammenhang mit Strafverfahren gewahrleistet wird, die keine Eisenbahnunfélle betreffen.
Gewerkschaften gewahren Rechtsschutz zumindest in Verfahren wegen fahrlassig

begangener Straftaten, die mit der beruflichen Tatigkeit im Zusammenhang stehen. Es ist
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daher méglich, dass in den genannten 48 Rechtsschutzféllen auch Verfahren ohne
Zusammenhang mit Eisenbahnunféllen enthalten sind, wie beispielsweise Verfahren wegen
fahrldssiger Korperverletzungen, die durch einen mit einem Stralenfahrzeug eines
Eisenbahnunternehmens verursachten Verkehrsunfall oder durch unzureichende Schnee-
raumung auf einem Bahnhofsgeldnde herbeigefiihrt wurden.

SchlieBlich ist zu berticksichtigen, dass Rechtsschutz nicht nur Beschuldigten, sondern
beispielsweise auch Opfern von Arbeitsunfallen gewéhrt werden kann.

Die Tatsache, dass in 48 nicht naher aufgeschlisselten Fallen Eisenbahnbedienstete Rechts-
schutz ihrer Fachgewerkschaft erhielten, belegt daher nicht, dass die bei den Staatsanwalt-
schaften erhobene und der Beantwortung der Anfrage 12662/J-NR/2012 zugrunde gelegte
Zahl von sieben Anklagen wegen Eisenbahnunféllen unrichtig ist.

Zu 2:

Ich verweise auf meine Beantwortung der Fragen 9 und 10 der Anfrage 12662/J-NR/2012. Die
Haftungsvoraussetzungen ~ nach  dem  Verbandsverantwortlichkeitsgesetz ~ (VbVG)
unterscheiden sich von jenen nach dem StGB. Insbesondere der Nachweis, dass wesentliche
technische, organisatorische oder personelle Malnahmen zur Verhinderung solcher Taten
unterlassen wurden (§ 3 Abs. 3 VbVG), ist gerade auch bei Unternehmen mit einer
konzernartige aufgesplitterten Struktur, wie sie bei Eisenbahnunternehmen nicht uniblich sein
durften, nicht immer leicht zu erbringen. Auch erscheint es entgegen der in der Anfrage
vertretenen Ansicht durchaus moglich, dass menschliches Versagen zu schwerwiegenden
Eisenbahnunfallen fuhrt, die durch entsprechende Sicherheitsvorkehrungen des
Eisenbahnunternehmens nicht immer verhinderbar sind. Sofern die Sicherheitsvorkehrungen
dem Stand der Technik entsprechen, ist in derartigen Féllen ein Nachweis der Unterlassung
der in § 3 Abs. 3 VbVG angefiihrten MalRnahmen nicht zu erbringen.

Auch raumt § 18 VbVG den Staatsanwaltschaften gegeniiber Verbanden ein besonderes,
gesetzlich determiniertes Verfolgungsermessen ein, wahrend Verfahren gegen natirliche
Personen grundsatzlich durch das, ein derartiges Ermessen ausschlieBendes Legalitats-
prinzip gepréagt sind.

Im Ubrigen ist hervorzuheben, dass das VbVG gerade nicht eine strafrechtliche Verant-
wortung des Managements einfilhrt, sondern des verantwortlichen Verbandes. Die
Strafbarkeit des Verbandes kann aus einer Fehlleistung von Entscheidungstragern
(§ 3 Abs. 2 VbVG), aber auch aus einer Straftat eines anderen (kleinen") Mitarbeiters
(§ 3 Abs. 3 VbVG) resultieren.

Zu 3 bis 6:
Ich kann die Annahmen, die diesen Fragen zu Grunde liegen — unter Verweis auf meine
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Ausfuhrungen zu den Fragepunkten 1 und 2 — nicht nachvollziehen. Der Vorwurf, es werde
Uber tédliche Systemmangel hinweggesehen, entbehrt jeder Grundlage.

Der im Ermittlungsverfahren von der Staatsanwaltschaft Graz bestellte Sachversténdige
DI W.H. fihrte in seinem Gutachten aus, dass infolge des massiven Fehlverhaltens des
Angeklagten J.W. sowie des Getdteten W.P. selbst das Vorhandensein aller erforderlichen
Unterlagen sowie nachweislicher Unterweisungen den Unfall mit groRer Wahrscheinlichkeit
nicht hatte verhindern kénnen, sodass das Ermittlungsverfahren gegen Verantwortliche der
Steierméarkischen Landesbahnen mangels Kausalitat der allfalligen Versaumnisse nach § 190
Z 1 StPO eingestellt wurde. Im Hinblick auf dieses Sachversténdigengutachten ist eine
Prifung der Aussage eines fachkundigen Insiders innerhalb von zwei Tagen jedenfalls
maoglich. Da die Entscheidung tber die Einstellung des Ermittlungsverfahrens nach dem
Verbandsverantwortlichkeitsgesetz auf rein sachlichen Erwagungen beruhte, erlibrigt sich die
Beantwortung der Frage, ob versucht wurde, das betroffene Management vor einer Anklage

zu bewahren.

Ich habe daher keinen Grund zur Annahme, dass die Strafverfolgungsbehérde im genannten
Verfahren gegen das Objektivitatsgebot verstofRen hat.

Wien, 4K April 2013

10 I

Dr. Beatrix Karl
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Abschlussbericht der Volksanwaltschaft 2009

¥
VOLKSANWALTSCHAFT ‘gfi

griss & partner

Herrn RECHTBANWALT Dr. Peter Kostelka
Rechtsanwalt 16 09 Volksanwalt
Dr. Edwin Méchler

Glacisstralte 67

8010 Graz EINGEGANGEN |

Sachbearbeiter/-in: Geschaftszahl: Datum: ‘l" JU’.I 20[]9

OR Dr. Martin Hiesel BD/197-VIN/08

Betr.: Bundesanstalt fir Verkehrsuntersuchung

Sehr geehrter Herr Rechtsanwalt!

Ich nehme Bezug auf Ihr Schreiben vom 29. Juni 2009 und méchte lhnen zunéchst zu dem Frei-
spruch lhres Mandanten durch das Bezirksgericht Bregenz gratulieren.

Weiters méchte ich Sie dartiber informieren, dass die Volksanwaltschaft in dem Bestreben, das
vorliegende Prufungsverfahren innerhalb einer angemessener Frist einer Erledigung zuzufiihren,
die zahlreichen Stellungnahmen und Repliken, die allesamt mit groBer Sachkenntnis verfasst
wurden, einer umfassenden Prifung unterzogen. Nachfolgend méchte ich Sie Gber das Ergebnis
des volksanwaltschaftlichen Prifungsverfahrens informieren.

Einleitend méchte ich allerdings nicht unerwéhnt lassen, dass das gegenstandliche Prifungsver-
fahren indirekt durch einen furchterlichen Unfall auf der Strecke Lochau-Hérbranz ausgeldst wur-
de, bei dem drei Menschen auf tragische Weise ihr Leben verloren haben. Wenngleich derartige
Ungliicksfélle in Osterreich zum Gliick sehr selten sind so zeigt gerade dieser Fall einmal mehr,
wie wichtig eine sténdige Uberpriifung und Optimierung der eisenbahnrechtlichen Sichherheits-
vorschriften und die damit im Zusammenhang stehende Tétigkeit der Unfalluntersuchungsstelle
des Bundes ist. Es steht fir die Volksanwaltschaft auler Frage, dass sowohl das Beschwerde-
vorbringen als auch die Stellungnahmen des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und
Technologie von dem Gedanken getragen sind, dass die Tatigkeit der Unfalluntersuchungsstelle
des Bundes héchsten Qualitatsstandards zu entsprechen hat und wenn méglich stetig noch wei-

Singerstrafe 17 | Postfach 20 | A-1015 Wien | Tel. +43 (0)1 51505-103 | Fax +43 (0) 1 51505-190 | DVR: 0031291
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ter zu verbessern ist. Auch die nachfolgenden Feststellungen der Volksanwaltschaft sind im Lich-
te dieses Grundgedankens zu verstehen.

1. Unter dem Beschwerdepunkt ,,Aquidistanz der Mitglieder der Unfalluntersuchungsan-
stalt zu den beteiligten Bediensteten der OBB, zur OBB Infrastrukturbetrieb AG und zur
Eisenbahnbehérde?* wurde im gegenstandlichen Verfahren in Zweifel gezogen, dass Mitar-
beiter der Unfalluntersuchungsstelle ihre Aufgaben ohne jeglichen Interessenskonflikt erfiillen
kénnen. Da dieser zentrale Vorwurf die Téatigkeit der Unfalluntersuchungsstelle in ihrer Ge-
samtheit und gleichsam in ihren Wurzeln trifft sieht sich die Volksanwaltschaft veranlasst, ihn
an den Beginn der Erwagungen zu stellen.

Die Volksanwaltschaft teilt dabei zunéchst die in den Beschwerdeausfilhrungen enthaltene
Auffassung, wonach die durchzufiihrenden Unfalluntersuchungen von einer Stelle durchzufiih-
ren sind, die ,von den Akteuren des Eisenbahnsektors unabhangig ist.“ Die Volksanwaltschaft
erachtet es in diesem Zusammenhang auch fur zutreffend, dass dabei jeglicher Interessen-
konflikt zu vermeiden ist.

Dies wird seitens des Bundesministeriums furr Verkehr, Innovation und Technologie in den der
Volksanwaltschaft vorliegenden Stellungnahmen auch nicht in Abrede gestellt. Allerdings wird
in diesen Stellungnahmen die Auffassung vertreten, dass die einschlagigen gemeinschafts-
rechtlichen Vorgaben durch § 4 Abs. 3 Unfalluntersuchungsgesetz, BGBI | Nr. 123/2005, wo-
nach der Leiter und die Mitarbeiter der Unfalluntersuchungsstelle im Rahmen ihrer Téatigkeit
als Untersuchungsorgane an keine Weisungen von Organen auRerhalb der Unfalluntersu-
chungsstelle gebunden sind, im innerstaatlichen Recht ausreichend umgesetzt sind.

Dies wiederum wird im Beschwerdevorbringen nicht in Abrede gestellt, jedoch in allgemeiner
Weise darauf hingewiesen, dass sich die Mitarbeiter der Unfalluntersuchungsanstalt, Fachbe-
reich Schiene, ,durchwegs aus frilheren, héheren Dienstnehmern der OBB-Gesellschaften
rekrutieren, die nach einiger Zeit* immer wieder zurtick zum vormaligen Arbeitgeber wech-
seln.”

Die Volksanwaltschaft vertritt dazu die Auffassung, dass selbst auf dem Boden dieses Be-
schwerdevorbringens keine Bedenken in Bezug auf die gemeinschafts- oder auch verfas-
sungsrechtskonforme Ausgestaltung der innerstaatlichen Gesetzeslage erhoben werden kén-
nen, weil die Unabhangigkeit der Mitarbeiter der Unfalluntersuchungsstelle im Lichte des kla-
ren Wortlauts der zitierten Gesetzesbestimmung unter Beachtung der wertungsmaRig ein-
schlagigen Rechtsprechung des Verfassungsgerichtshofes gegeben ist. In diesem Zusam-
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menhang ist auf die Rechtsprechung des Verfassungsgerichtshofes zur Unabh&ngigkeit so-
genannter Kollegialbehérden mit richterlichem Einschlag im Sinne des Art. 133 Z 4 B-VG zu
verweisen, wonach insbesondere an der Unabhéngigkeit nicht deshalb gezweifelt werden
kann, weil — weisungsfreie - Interessenvertreter (VfSlg 12598/1991, 13509/1993, 14843/1997,
15325/1998) oder in sonstigen Tétigkeiten weisungsgebundene Verwaltungsbeamte (VfSig
15668/1999, 16334/2001, 17449/2005) tatig sind. Nicht einmal die Zugehérigkeit zu einer poli-
tischen Partei und die Mitarbeit in einer solchen Gruppierung vermag dieser Rechtsprechung
zufolge fur sich allein einen Befangenheitsgrund herzustellen (VfSlg 15126/1998). Zusam-
menfassend ist dieser Rechtsprechung — deren Wertungen auf die hier gegebene Fallkonstel-
lation nach Auffassung der Volksanwaltschaft ohne weiteres tibertragbar sind, und die daher
zur Beurteilung des vorliegenden Beschwerdepunktes auch analog herangezogen wurden —
zu entnehmen, dass im Falle gesetzlich normierter Weisungsfreiheit eine dem Anschein der
Unabhéngigkeit und Unparteilichkeit entgegenstehende Konstellation nur bei Vorliegen be-
sonderer Grinde gegeben sein kénnte (vgl VfGH 20.6.2008, B 61/07; VfGH 27.9.2008, B
290/07). Solche spezifischen Grunde, die dem Verhéltnis funktioneller oder dienstlicher Un-
terordnung in Bezug auf eine zum OBB-Konzern gehérende AG wertungsmaRig gleichkom-
men mussten, wurden im Beschwerdevorbringen gegenuber der Volksanwaltschaft weder gel-
tend gemacht noch ergibt sich derartiges aus den der Volksanwaltschaft im Rahmen des Prii-
fungsverfahren tbermittelten Unterlagen.

Auf dem Boden der vorstehend skizzierten Rechtsprechung des Verfassungsgerichtshofes
kann indes nicht a priori ausgeschlossen werden, dass in konkreten Einzelfallen ausnahms-
weise nicht doch besondere Griinde vorliegen kénnten, welche trotz formaler Weisungsfrei-
stellung Anlass dazu geben kénnten, die Unabhangigkeit eines Untersuchungsorgans in Zwei-
fel zu ziehen. Dies kénnte etwa dann der Fall sein, wenn ein Mitarbeiter in einem lediglich be-
fristeten Dienstverhaltnis zum Bund unter gleichzeitiger Karenzierung seitens der OBB als
fruherem Arbeitgeber beschaftigt ware. Die Volksanwaltschaft erachtet es daher als Zweck-

-maRig, unter Beachtung der vorstehend skizzierten verfassungsgerichtlichen Rechtsprechung

insbesondere bei der Ausgestaltung der dienstrechtlichen Verhéltnisse der Mitarbeiter der Un-

falluntersuchungsstelle dafiir Sorge zu tragen, dass alles unterlassen wird, was auch nur den

Anschein von Befangenheit erzeugen kénnte.

2. Ein weiterer die Tatigkeit der Unfalluntersuchungsstelle an den Wurzeln treffender Beschwer-
depunkt bezieht sich auf die Frage der richtlinienkonformen Ausgestaltung des Unfallun-
tersuchungsgesetzes.
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Die Volksanwaltschaft geht nach eingehender Prifung dieses Beschwerdevorwurfes davon
aus, dass jedenfalls aus dem Blickwinkel des beschwerdegegenstandlichen Falles keine Be-
denken ob der richtlinienkonformen Ausgestaltung des Unfalluntersuchungsgesetzes beste-
hen, weil dieses einer richtlinienkonformen Auslegung zugénglich ist:

Die Volksanwaltschaft teilt die seitens des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und
Technologie vertretene Auffassung, wonach jede auf dem Boden des Unfalluntersuchungsge-
setzes eingeleitete Untersuchung als ausschlieBliches Ziel die Feststellung der Ursache des
Vorfalles hat, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zukunftig zur Vermei-
dung gleichartiger Vorfélle beitragen kénnen. Die Klarung méglicher Schuld- und Haftungsfra-
gen ist demgegentiber nicht Aufgabe der nach dem Unfalluntersuchungsgesetz durchzufiih-
renden Untersuchungen.

Darliber hinaus teilt die Volksanwaltschaft die Auffassung, dass § 4 Abs. 3 zweiter Satz Un-
falluntersuchungsgesetz im Zusammenhalt mit dem ersten Satz dieser Bestimmung bei einer
auf die Systematik und den Gesetzeszweck Bedacht nehmenden Interpretation restriktiv le-
diglich dahingehend zu verstehen ist, dass sich das darin geforderte ,Einvernehmen® lediglich
auf die Koordination der Untersuchungen bezieht. Es erscheint allerdings erwihnenswert. im

Zuge einer Novelle des Gesetzes eine entsprechende Klarstellung in den Gesetzestext auf-
zunehmen, weil der Wortlaut (,diirfen ... nur im Einvernehmen®) im Hinblick auf den Geset-
zeszweck Uberschiefend und daher geradezu zwangslaufig anfallig fiir Misssverstandnisse

und Fehlinterpretationen ist.

Ausgehend von dem soeben dargelegten Normverstandnis besteht fiir die Volksanwaltschaft
aber kein Zweifel, dass die im gegenstandlichen Zusammenhang von dem beschwerdefiih-
renden Rechtsanwalt angesprochenen §§ 4 Abs. 3, 15 Abs. 3, 15 Abs. 4 Z 5 und 20 Abs. 3
Unfalluntersuchungsgesetz einer richtlinienkonformen Auslegung zugénglich sind. Dies gilt |
umso mehr, als § 15 Abs. 5 Unfalluntersuchungsgesetz in vorbildlicher Klarheit ausdriicklich
vorsieht, dass die Ergebnisse des Untersuchungsberichtes im gerichtlichen Strafverfahren bei
sonstiger Nichtigkeit nicht als Beweismittel zum Nachteil des Beschuldigten verwertet werden
durfen.

Lediglich der Vollstandigkeit halber ist abschlieRend noch darauf hinzuweisen, dass auch ein
allfélliger VerstoR gegen diese Gesetzesbestimmung seitens der Vollziehung nicht ihre Ge-
meinschaftsrechtswidrigkeit nach sich ziehen kann.
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3. Ein weiterer zentraler Beschwerdepunkt betrifft den in samtlichen Beschwerdeschriftsatzen
behaupteten VerstoR gegen Veroffentlichungsvorschriften in dem konkreten beschwerde-
gensténdlichen Fall.

Die maRgebliche Rechtslage dazu ist klar: GemaR § 15 Abs. 3 Unfalluntersuchungsgesetz ist
ausschlieBlich der ,endgltige Untersuchungsbericht zu veréffentlichen und unter bestimmten
gesetzlich prazise normierten Voraussetzungen (siehe § 15 Abs. 4 Z 5 leg. cit.) der zustandi-
gen Staatsanwaltschaft zu Ubermitteln.

Die Volksanwaltschaft sieht es im beschwerdegegensténdlichen Verfahren als erwiesen an,_

dass der vorlaufige Untersuchungsbericht sowohl in einen Strafakt des BG Bregenz als auch

in einen Akt der Staatsanwaltschaft Feldkirch Eingang gefunden hat und im Zusammenhang

mit dem gegen den Mandanten des einschreitenden Rechtsanwaltes gefiihrten strafgerichtli-

chen Verfahren von groRer Relevanz war. Es ist fur die Volksanwaltschaft offensichtlich, dass

die in Rede stehende Ubermittlung des vorlaufigen Untersuchungsberichtes gesetzwidrig war.

Das (aufgrund des Beschwerdevorbringens) lediglich auf den Vollzugsbereich des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Innovation und Technologie beschrénkte Prufungsverfahren der
Volksanwaltschaft hat jedoch keine Anhaltspunkte dafiir ergeben, dass der vorlaufige Unter-
suchungsbericht seitens der Unfalluntersuchungsstelle des Bundes oder seitens Mitarbeite-
rinnen oder Mitarbeiter des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und Technologie der
Staatsanwaltschaft zur Verfligung gestellt wurde. Der Volksanwaltschaft wurde in diesem Zu-
sammenhang ein ELAG-Auszug zur Verfugung gestellt, aus dem ersichtlich ist, dass seitens
der Unfalluntersuchungsstelle eine entsprechende Versendung gerade nicht erfolgt ist.

Die Volksanwaltschaft begriiRt in diesem Zusammenhang ausdriicklich die vom Bundesminis-

terium fur Verkehr, Innovation und Technologie in Zukunft vorgesehene Vorgangsweise, wo-

nach die Unfalluntersuchungsstelle des Bundes sowohl im Ubermittiungsschreiben an de lege

lata empfangsberechtigte Personen als auch auf dem vorlaufigen Untersuchungsbericht

selbst einen deutlich sichtbaren Vermerk anbringen wird, dass eine Weitergabe dieses Berich-

tes an nicht empfangsberechtigte Personen nicht zulassig ist. Damit sollte es in Zukunft aus-

geschlossen sein, dass eine gesetzwidrige Weitergabe des vorlaufigen Untersuchungsberich-
tes ein Strafverfahren gegen bestimmte darin erwéhnte Personen nach sich zieht bzw. sol-
chen Personen in einem solchen Verfahren zum Nachteil gereicht.

4. In den Beschwerdeschriftsdtzen werden zudem wiederholt mehrere Méngel des vorldufigen
Untersuchungsberichtes beanstandet.
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Die Volksanwaltschaft geht davon aus, dass es gerade der Sinne des in Bezug auf den
vorlaufigen Untersuchungsbericht vorgesehenen Stellungnahmeverfahrens ist, im Zuge der
Vorbereitung des ,endgiiltigen* Untersuchungsberichts die Korrektur eventueller Mangel zu
erméglichen. Es ist somit vom Gesetzgeber geradezu vorausgesetzt, dass der vorlaufigen
Unfalluntersuchungsbericht lediglich eine Art Zwischenstufe im Prozess der Erstellung des
endgtltigen Untersuchungsberichtes darstellt, sodass Unrichtigkeiten in diesem Stadium
grundsatzlich noch keinen Verwaltungsmissstand begriinden kénnen. Gerade deshalb ist es
allerdings von allergréRter Bedeutung, dass der vorlaufige Untersuchungsbericht nur jenen

Personen und_lInstitutionen zur Stellungnahme zugesandt wird, wo dies gesetzlich auch

vorgesehen ist.

Ahnlich wie in einem Verwaltungsverfahren, wo allféllige Verfahrensmangel im Zuge der Er-
hebungen der maRgeblichen Sachlage, deren Richtigstellung von den Parteien im Rahmen
des Parteiengehérs noch veranlasst werden kann, von der Volksanwaltschaft normalerweise
nicht gesondert gepruft werden, kann es aus grundsatzlichen Erwdgungen auch nicht Aufga-
be der verfassungsmaRig als nachprifendes Verwaltungskontrollorgan eingerichteten Volks-
anwaltschaft sein, bloRe Teilschritte eines Verfahrens ex post akribisch zu priifen und festzu-
halten, was die geprifte Stelle zu einem bestimmten Verfahrensstand bereits hatte wissen
kénnen und mussen. Im vorliegenden Fall ist auch zu bedenken, dass die Rechtsordnung
keine Rechtssphére der von einer solchen Untersuchung betroffenen Personen schafft, die
durch Fehler des vorlaufigen Untersuchungsberichts verletzt werden kénnte. SchlieRlich bein-
haltet weder das Unfalluntersuchungsgesetz noch eine andere gesetzliche Regelung einen
Mafstab dafir, anhand dem geprift werden kann, welche Unrichtigkeiten in einem vorlaufi-
gen Untersuchungsbericht seinem Wesen als vorldufigen, also noch zu tiberarbeitenden Be-
richt entsprechend der Unfalluntersuchungsstelle nicht vorgehalten werden kénnen und wel-
che Unrichtigkeiten hingegen zu beanstanden sind. Tats&chlich spricht nach Auffassung der
Volksanwaltschaft einiges dafiir, dass eine auRenwirksame objektive Rechtswidrigkeit (hn-
lich im Verhéltnis Bescheidentwurf und Bescheid) erst im Rahmen des endgiiltigen Untersu-
chungsberichts auftreten kann.

5. In den Beschwerdeschriftsatzen werden schlieRlich auch Méngel des endgiiltigen Untersu-
chungsberichtes, insbesondere in Bezug auf einen behaupteten VerstoR gegen das gesetz-
liche Gebot, begriindete Stellungnahmen zu beriicksichtigen, geltend gemacht.

Die Rechtslage ist auch in diesem Punkt insoweit klar, als gemaR § 14 Abs. 3 Unfalluntersu-
chungsgesetz begriindete Stellungnahmen, die von naher umschriebenen Personen fristge-
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recht Ubermittelt werden, im endgliltigen Untersuchungsbericht zu bericksichtigen und die-

sem als Anhang beizufligen sind.

Die Volksanwaltschaft halt dazu fest, dass ein Textvergleich des der Volksanwaltschaft tiber-

mittelten Untersuchungsberichtes der Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbe-
reich Schiene zur GZ: BMVIT-795.050-1I/BAV/UUB/SCH/2007, mit der mit 4. Oktober 2007
datierten Stellungnahme von Bruno Matt an die Unfalluntersuchungsstelle des Bundes im
Rahmen des Stellungnahmeverfahrens zeigt, dass nicht nur eine Anonymisierung durchge-

fuhrt, sondern einzelne Passagen der Stellungnahme (zB der gesammte Abschnitt ,Sowie bei

Seite 25:" oder ,Seite 27:“) dem Untersuchungsbericht nicht angeschlossen wurden.

Das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie hat dazu mitgeteilt, dass
Stellungnahmen, die eine Selbstbelastung des Stellungnehmenden beinhalten, ohne zu einer
inhaltlichen Abé&nderung des Untersuchungsberichtes zu fuhren, nicht in den Anhang des Un-
tersuchungsberichtes aufgenommen werden.

Im Hinblick auf den klaren Wortlaut des § 14 Abs. 3 Unfalluntersuchungsgesetz vermag die

Volksanwaltschaft fur diese Praxis indes keine tragféhige Rechtsgrundlage zu erkennen. Nicht

unerwahnt bleiben soll in diesem Zusammenhang, dass durch § 15 Abs. 5 Unfalluntersu-
chungsgesetz ohnedies ausdriicklich klargestellt ist, dass die Ergebnisse des Untersuchungs-
berichtes im gerichtlichen Verfahren nicht als Beweismittel zum Nachteil des Beschuldigten
verwertet werden dirfen. Zum anderen kann entgegen der Auffassung des Bundesministeri-
ums auch nicht gesagt werden, dass ein Anhang eines Untersuchungsberichtes, der lediglich
die Stellungnahme einer gesetzlich ausdriicklich stellungnahmeberechtigten Person wieder-
gibt, dazu fuhren kann, dass der Untersuchungsbericht den ihm vorgegebenen gesetzlichen
Rahmen uberschreitet.

Die Volksanwaltschaft vertritt daher die Auffassung, dass die Stellungnahme in anonymisierter

Form dem Untersuchungsbericht unveréndert als Anhang beigefiigt werden muss.

Im gegebenen Zusammenhang soll aber auch nicht unerwéhnt bleiben, dass im beschwerde-

gegenstandlichen Fall im Rahmen des endgultigen Untersuchungsberichtes auch Teile der,

Stellungnahme von Bruno Matt weggelassen wurden, die offenkundig keine (freiwillig erfol-

gende) Selbstbelastung des Stellungnehmenden beinhaltet haben. Auch diesbeziglich kann

auf den vorstehenden Klammerausdruck ,(zB der gesammte Abschnitt ,Sowie bei Seite 25:"
oder ,Seite 27:“)" verwiesen werden.
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6. Die Volksanwaltschaft sieht sich abschlieBend veranlasst noch einmal darauf hinzuweisen,
dass mit dem endguiltigen Untersuchungsbericht ausschlieRlich der Zweck verfolgt wird, die
Ursache des Vorfalls festzustellen, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die
zukunftig zur Vermeidung gleichartiger Vorfalle beitragen kénnen. Wenn und weil dieser Be-
richt nicht darauf abzielt, mégliche Schuld- und Haftungsfragen zu klaren, kommt eine Verlet-
zung von subjektiven Rechten der in dem zu untersuchenden Vorfall involvierten Personen
von durch den Bericht als solchen vornherein nicht in Betracht.

Vor diesem Hintergrund und angesichts des inzwischen ergangenen Urteils des BG Bregenz
vom 27. April 2009, mit dem der Mandant des einschreitenden Rechtsanwaltes von der gegen
ihn erhobenen Anklage freigesprochen wurde, erachtet es die Volksanwaltschaft fiir nicht
notwendig, von Amts wegen weitere Schritte zur Priifung einzelner Passagen des in Rede
stehenden Untersuchungsberichtes zu setzen.

Die Volksanwaltschaft hat das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie um
Kenntnisnahme und Beriicksichtigung der vorstehenden Erwédgungen ersucht und diesem
mitgeteilt, dass einzelne Aspekte des gegenstandlichen Falles in anonymisierter Form in den T&-
tigkeitsbericht an den Nationalrat und den Bundesrat fur das Jahr 2009 aufgenommen werden.

Ich hoffe, dass ich mit meinen Bemiihungen einen Beitrag zur Klarung einiger Rechtsfragen sowie
zur Verbesserung der Arbeit der Unfalluntersuchungsstelle des Bundes leisten konnte. Sollten Sie
zu den vorstehenden Ausfilhrungen noch Fragen haben, so steht Ihnen mein Mitarbeiter Dr. Hie-
sel (Dw. 103) gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen GriiRen

o T s
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Schreiben des Verkehrs-Arbeitsinspektorates vom 31.05.2013 samt Anschreiben vom 13.05.2013

00,

(1] bmask
BUNDESMINISTERIUM FOR
ARBEIT, SOZIALES UND
KONSUMENTENSCHUTZ

griss & partner

RECHTSANWALTE

Arbeitsrecht und Zentral-Arbeitsinspektorat
3 1 3 Verkehrs-Arbeitsinspektorat

g Favoritenstrale 7, 1040 Wien
Postanschrift: Stubenring 1, 1010 Wien

EINGEGANGEN DVR: 0017001
; 5 AUSKUNFT
griss & partner Rechtsanwélte e
Glacisstrasse 67 Tel: (01) 711 00 DW 2562
8010 Graz Fax; +43 (1) 711002190

reinhart kuntner@bmask.gv.at

E-Mail Antworten sind bitte unter Anfiihrung
der Geschéftszahl an die E-Mail Adresse
VII11@bmask.gv.at zu richten.

GZ: BMASK-750.100/0002-VII/A/VAI/11/2013 Wien, 31.05.2013

Versténdigungspflicht der Staatsanwaltschaft gemaR § 26 VbVG
Anfrage an das Verkehrs-Arbeitsinspektorat

E-Mail vom 13.05.2013

Sehr geehrte Damen und Herren!

Das Bundesministerium fur Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz, Verkehrs-
Arbeitsinspektorat, darf vorerst fur die Ubermittlung der Informationen zur Studie
»+Analyse der Erfahrungen mit dem Verbandsverantwortlichkeitsgesetz im Eisen-
bahnwesen" sehr herzlich danken.

Einleitend darf darauf hingewiesen werden, dass sowohl das Eisenbahnrecht als
auch das Arbeitnehmerschutzrecht eine Reihe von organisatorischen Bestimmun-
gen vorgeben die sicherstellen sollen, dass die Einhaltung der Sicherheitsvorschrif-
ten durch das Eisenbahnunternehmen sichergestellt wird:

- So verlangt beispielsweise das Eisenbahngesetz (EisbG) Nachweise des
Eisenbahnverkehrsunternehmens uber Vorkehrungen zur Gewabhrleistung der
Sicherheit des Betriebes hinsichtlich Ausbildung der Eisenbahnbediensteten,
Wartung der Schienenfahrzeuge und Betriebsvorschriften (§ 37a EisbG) und
Nachweise des Eisenbahninfrastrukturunternehmens tber den sicheren Be-
trieb der Eisenbahnanlagen, der Betriebsmittel und des sonstigen Zugehors
(§ 38a EisbG).
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- Ebenso verlangt beispielsweise das Arbeitnehmerinnenschutzgesetz
(ASchG) vom Eisenbahnunternehmen im Rahmen der sogenannten Organisa-
tionsverpflichtung die Veranlassung aller Malnahmen zur Verhutung arbeits-
bedingter Gefahren, zur Information und zur Unterweisung sowie die Bereit-
stellung einer geeigneten Organisation und der geeigneten Mittel (§ 3 ASchG).

Sowohl das Eisenbahnrecht als auch das Arbeitnehmerschutzrecht legen bei der
Umsetzung der Sicherheitsvorschriften somit einen mageblichen Schwerpunkt auf
die Einhaltung von organisatorischen Rahmenbedingungen durch das Eisen-
bahnunternehmen. Aus der Sicht des Verkehrs-Arbeitsinspektorates stehen daher
auch die Bestimmungen des Verbands-Verantwortlichkeitsgesetzes in einem lo-
gischen und systematischen Zusammenhang zu den angefuhrten organisatori-
schen Rahmenbedingungen, weil sie im Regelfall ein Organisationsversagen, also
eine Verletzung der gesetzlich vorgegebenen organisatorischen Rahmenbedingun-
gen, Uberprufen.

Aus den Erfahrungen der letzten Jahre muss in diesem Zusammenhang leider be-
richtet werden, dass dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat die Einleitung von Verbands-
verfahren bzw. die Beendigung von Verbandsverfahren im Wege der Einstellung nur
in Ausnahmefillen bekannt war. Das von lhnen beispielhaft angefiihrte Verfahren
(GZ BMVIT-451.977/0001-IV/V1/2012) stellt dabei leider keinen Einzelfall dar.

Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat war in den letzten Jahren in gerichtliche Strafverfah-
ren grundsatzlich nur dann eingebunden, wenn

- seitens der Ermittlungsbehérden (Polizei) nach einem Unfallereignis ein Er-
suchen um Stellungnahme tber die Verletzung von Arbeitnehmerschutzbe-
stimmungen an uns gerichtet wurde,

- seitens des Gerichtes (im Regelfall auf Antrag der Rechtsvertretung der we-
gen des Unfallereignisses beschuldigten Arbeitnehmer) eine Zeugenladung an
das Verkehrs-Arbeitsinspektorat erfolgte oder

- seitens des Verkehrs-Arbeitsinspektorates selbst nach einem Unfallereignis
wegen eines Verdachts auf grobe Verletzungen von Bestimmungen zum
Schutz von Arbeitnehmern Schriftsatze an die zustandige Staatsanwaltschaft
oder das zusténdige Gericht gerichtet wurden.

Nach den Erfahrungen des Verkehrs-Arbeitsinspektorates werden nach Unfallereig-
nissen wesentlich haufiger die am Unfallereignis beteiligten Arbeitnehmer straf-
rechtlich angeklagt und wird ein organisatorisches Verschulden der Eisenbahnun-
ternehmen von der Staatsanwaltschaft nur in seltenen Féllen in Betracht gezogen.

Seite 2 von 4 zu Geschaftszahl: BMASK-750.100/0002-VII/AIVAI/11/2013
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Das Verkehrs-Arbeitsinspektorat ist daher in den letzten Jahren nach Bekanntwerden
von gerichtlichen Strafverfahren im Eisenbahnbereich wiederholt von sich aus an
Gerichte und Staatsanwaltschaften herangetreten um darauf hinzuweisen, dass bei
bestimmten Unfallereignissen aus der Sicht des Arbeitnehmerschutzes nicht alleine
ein Verschulden der am Unfallereignis beteiligten Arbeitnehmer, sondern dartiber
hinaus auch allféllige organisatorische Versdaumnisse des Eisenbahnunterneh-
mens auf strafrechtliche Relevanz zu Uberpriifen waren.

Dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat ist bekannt, dass in vergleichbaren Fallen in der
Bundesrepublik Deutschland sehr wohl neben einem Fehler des beteiligten Arbeit-
nehmers regelméfRig auch die organisatorischen Rahmenbedingungen untersucht
werden. Als Beispiel darf das Unfallereignis in Briihl vor einigen Jahren angefihrt
werden, wo neben einem konkreten Fehler eines Eisenbahnbediensteten schlieRlich
auch die Rahmenbedingungen fur die Gestaltung der betrieblichen Regelungen im
System Eisenbahn untersucht wurden.

Die Einhaltung von Bestimmungen zum Schutz der Arbeitnehmer steht gerade im
Eisenbahnbereich regelmagig auch in einem Spannungsverhiltnis zu wirtschaftli-
chen Zielen des Eisenbahnunternehmens, beispielsweise bei der Gestaltung sowie
Prafung und Wartung von Eisenbahnanlagen und Eisenbahnfahrzeugen, bei der Ge-
staltung von Arbeitsvorgéngen, beim Einsatz der Arbeitnehmer (fur die sichere
Durchfuhrung der Arbeiten erforderliche Anzahl der Arbeitnehmer) oder bei der
Schulung und Unterweisung der Arbeitnehmer. Organisatorische Versaumnisse des
Eisenbahnunternehmens aus wirtschaftlichen Erwagungen heraus sollten daher
auch aus generalpraventiven Griinden jedenfalls immer auch im Rahmen des
Verbands-Verantwortlichkeitsgesetzes strafrechtlich tiberprift werden.

Eine starkere Einbindung bzw. Verbesserung der Stellung des Verkehrs-Arbeitsin-
spektorates in diesbezuglichen Verfahren wirde selbstverstandlich Verbesserungs-
moglichkeiten bei der Durchsetzung der organisatorischen Verpflichtungen der
Eisenbahnunternehmen eroffnen und wiirde seitens des Verkehrs-Arbeitsinspekto-
rates daher begruft werden.

Seitens des Verkehrs-Arbeitsinspektorates bestehen keine Einwéande dagegen, un-
sere Stellungnahme im Rahmen lhrer Studie zu verwerten. Darliber hinaus steht das

Verkehrs-Arbeitsinspektorat selbstverstandlich auch fur weitere Informationen bzw.
fur eine weitere Diskussion gerne zur Verfugung.

Fur den Bundesminister:
Dr. Reinhart Kuntner

Elektronisch gefertigt.
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Graz, am 13.05.2013
Sekr. Dr. Méchler, Dw. 12

Verstandigungspflicht der Staatsanwaltschaft gemaB § 26 VbVG

Sehr geehrter Herr Ministerialrat Dr. Kuntner!

Ich verfasse derzeit im Auftrag der Kammer flir Arbeiter und Angestellte fiir Wien die
Studie/das  Rechtsgutachten "Analyse der Erfahrungen mit dem Verbands-

verantwortlichkeitsgesetz im Eisenbahnwesen".

§ 26 Abs. 1 VbVG lautet:

"Die Staatsanwaltschaft hat die fiir den betroffenen Titigkeitsbereich eines Verbandes
zustdandige Verwaltungs- oder Aufsichtsbehdrde von einem Ermittlungsverfahren gegen
einen Verband und dessen Beendigung durch FEinstellung oder Riicktritt von der
Verfolgung zu verstindigen (§§ 194 und 208 Abs. 4 StPO); im Ubrigen hat das Gericht
die Behdrde iiber die Beendigung des Strafverfahrens zu verstindigen und eine
Ausfertigung des Beschlusses, mit dem das Verfahren eingestellt wird, oder des Urteiles

zu tibermitteln."

Hilf/Zeder in Wiener Kommentar? VbVG § 26 Rz 1 erkléren, dass § 26 Abs. 1 VbVG die

ausreichende Information der fiir den betroffenen Titigkeitsbereich des Verbandes

PSK BANK 7106309 | BLZ 60000 | IBAN AT25 6000 0000 0710 6309 | BIC OPSKATWW | UID ATU 60596769 | DVR 0692441
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zustdndigen Verwaltungs- oder Aufsichtsbehorde, also insbesondere der Gewerbebehdrde,

der Finanzmarktaufsicht oder des Arbeitsinspektorates gewéhrleisten soll.

Ich bitte zur Verwertung in meiner Studie hoflich um Auskunft, inwieferne die

Staatsanwaltschaften dieser Verstdndigungspflicht nachkommen und zwar in Bezug auf
a) die Einleitung des Verbandsverfahrens und
b) die Beendigung des Verbandsverfahrens im Wege der Einstellung.

Nachdem es meines Wissens noch keine urteilsmafiige Erledigung eines Verbands-
verfahrens im Eisenbahnwesen gegeben hat, musste bisher konsequenterweise noch kein
Strafgericht dieser Verstdndigungspflicht gegeniiber dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat

nachkommen.

Zumindest aus dem Unfall vom 09.11.2010 (Ihre Geschéftszahl BMVIT-451.977/0001-
IV/V1/2012) wei} ich, dass die Staatsanwaltschaft Sie zu keinem Zeitpunkt iiber die
Einstellung des Verbandsverfahrens (Einstellung: 20.07.2011) informiert hat, auch nicht,
nachdem Sie nach der Thnen nicht bekannten Einstellung des Verbandsverfahrens noch die
Eingabe vom 23.02.2012 an die Staatsanwaltschaft iibermittelt haben. Ich gehe davon aus,

dass dies 6fters vorkommen diirfte.

Meines Erachtens wire es tiberhaupt notwendig, dem Verkehrs-Arbeitsinspektorat
dieselbe Stellung einzurdumen wie diese das Verkehrs-Arbeitsinspektorat in den
Verwaltungsstrafverfahren hat. Auflerdem bin ich der Meinung, dass das
Verbandsverfahren nicht nur auf gerichtliche Straftaten und bestimmte Finanzvergehen
gelten sollte, sondern auch fiir Verwaltungsstrafverfahren generell. Ich wire Thnen sehr
dankbar, wenn mir das Verkehrs-Arbeitsinspektorat seine Wiinsche und Gedanken fiir eine

Verbesserung des Verbandsstrafrechtes im Eisenbahnwesen mitteilt.

Soferne Sie mir die Zustimmung hiefiir erteilen, habe ich vor, Thre schriftliche Reaktion

auf dieses Schreiben in meiner Studie zu verwerten und ihr im Anhang beizulegen.
Mit freundlichen Griilen

Dr. Edwin Michler
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Der Erlass des Bundesministeriums fir Justiz vom 07.08.2012 uber die Anwendung des
Unfalluntersuchungsgesetzes
‘ BMJ-5825.207/0006-1V 3/2012
JUSTIZ Sﬁﬁ‘éﬁémiﬁﬁﬁﬁ'mJusnz Museumstate
1 ien

Tel.: +43 1 52152 2733
E-Mail: team.s@bmj.gv at

Sachbearbeiter/in
Mag. Clemens Burianek

Herr
Prasident des Obersten Gerichtshofes
Wien
Generalprokuratur
Wien
Herr
Prasident des Oberlandesgerichtes
Wien
Graz
Linz
Innsbruck
Oberstaatsanwaltschaft
Wien
Graz
Linz
Innsbruck
Wirtschafts- und Korruptionsstaatsanwaltschaft
Wien
Vollzugsdirektion
Wien

Betrifft: Erlass Giber die Anwendung des Unfalluntersuchungsgesetzes

Am 19.April 2012 hat der Nationalrat das Bundesgesetz, mit dem das
Unfalluntersuchungsgesetz, das Kraftfahrgesetz 1967, das Seilbahngesetz 2003 sowie das
Schifffahrtsgesetz geandert werden (BGBI. | Nr. 40/2012), beschlossen. Aus Anlass dieser
Gesetzesanderung informiert das Bundesministerium fir Justiz die Gerichte und
Staatsanwaltschaften in zusammenfassender Darstellung und Ergénzung der — mit diesem
Erlass aufgehobenen - Erlasse vom 2. August 2006 und 26. M&rz 2008 zur Anwendung des
Unfalluntersuchungsgesetzes (BGBI | 123/2005) tber die Aufgaben der unabhingigen
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB) und die Grundsitze der
Koordinierung der strafrechtlichen Ermittlungen mit der Sachverhalts- und Beweisaufnahme
dieser unabhéangigen Einrichtung.

Hervorzuheben ist, dass sich die Republik Osterreich verpflichtet hat, die
gemeinschaftsrechtlichen Verpflichtungen und internationalen Standards im

1von7
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BMJ-§826.207/0006-1V 3/2012

Zusammenhang mit einer unabhdngigen Untersuchung von Unféllen gewissenhaft zu
erfilllen und dafiir Sorge zu tragen, dass unter Beachtung der geltenden Rechtsvorschriften
Uber die Befugnisse der fur das Strafverfahren wegen gerichtlich strafbarer Handlungen
zustéandigen Stellen eine unabhidngige Unfalluntersuchung bzw. Unfallforschung nach
bestmdéglichen Bedingungen erfolgen kann.

Das am 1. Janner 2006 in Kraft getretene Unfalluntersuchungsgesetz idF BGBI. | Nr. 40/2012
(UUG 2005) dient auf Basis der Konzepte und Strategien der EU-Verkehrssicherheitspolitik
der Verbesserung der Verkehrssicherheit, indem Unfélle und Stérungen in den Bereichen
Luftfahrt, Schiene, Schifffahrt und Seilbahnen mit dem Ziel der Unfallforschung und
Unfallpriavention untersucht werden. Um Interessenskonflikte und eine Verwicklung in die
Ursachen des untersuchten Vorfalles zu vermeiden, wurde die Unfalluntersuchungsstelle des
Bundes (nunmehr Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes) als unabhéngige Stelle im
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie als Teil der Bundesanstalt fiir
Verkehr eingerichtet. Das Verfahren zur Untersuchung von Vorféllen soll eine optimale

Ursachenerforschung erméglichen und die daraus zu ziehenden Schliisse ermitteln.

GemaRl § 4 UUG 2005 haben Sicherheitsuntersuchungen nach den Bestimmungen dieses
Gesetzes daher das ausschlieRliche Ziel, die mdglichen Ursachen eines Vorfalls
festzustellen, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur Vermeidung
zukiinftiger gleichartiger oder ahnlich gelagerter Vorfélle beitragen kénnen. Sie zielen nicht

darauf ab, Schuld- oder Haftungsfragen zu klaren.

Dem entsprechend hat sich der abschlieBende Untersuchungsbericht nach § 15 Abs. 2 Z7
UUG 2005 auch auf die Feststellung der mdglichen Ursachen des Vorfalls nach Malkgabe
dieses Ziels zu beschranken. Die Klarung individueller oder
verbandsverantwortungsrechtlicher Schuld- und Haftungsfragen ist daher kein
zuldssiger Gegenstand der Untersuchungen der SUB. Dennoch bestehen umfassende
Untersuchungsbefugnisse und Auskunftspflichten (§ 11 Abs. 1 des
Unfalluntersuchungsgesetzes), die mit dem verfassungsrechtlich geschitzten Verbot der
Selbstbelastung in Konflikt treten kénnen. Daher normiert § 11 Abs. 5 UUG 2005 das Recht
jeder Auskunftsperson, ihrer Befragung eine Vertrauensperson beizuziehen und die Pflicht,
Personen, die sich durch ihre Aussage der Gefahr strafgerichtlicher Verfolgung aussetzen
oder die im Zusammenhang mit einem gegen sie gefiihrten Strafverfahren Gefahr laufen, sich
selbst zu belasten, iiber ihr Recht zu belehren, die Aussage zu verweigern. Haben diese
Personen nicht ausdriicklich auf ihr Recht der Aussageverweigerung verzichtet, so ist die
Verwertung ihrer Aussage im Strafverfahren mit Nichtigkeit bedroht, soweit der Inhalt der
Aussage zum Nachteil des Beschuldigten verwendet wird. § 15 Abs. 5 UUG 2005 enthélt ein

entsprechendes Beweisverwertungsverbot tber den Inhalt des Untersuchungsberichts,
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soweit er Feststellungen Gber die méglichen Ursachen des Vorfalls zum Nachteil des
Beschuldigten im Strafverfahren umfasst. Dieses Beweisverwertungsverbot ist einem
Nichtigkeitsgrund gemaR § 281 Abs. 1 Z 3 StPO gleichzuhalten (vgl. Ratz, WK-StPO § 281
Rz 193) und soll sicherstellen, dass sich der Untersuchungsbericht tatsachlich auf die in
§ 4 UUG 2005 umschriebenen Zielsetzungen beschrankt und nicht vom Strafgericht zu
|6sende Fragen vorwegnimmt.

Um in der Vergangenheit in Einzelféllen aufgetretene Probleme in der Zusammenarbeit
zwischen Staatsanwaltschaften und der SUB zu vermeiden und eine tragfahige
Kooperationsbasis aufzubauen, teilt das Bundesministerium fur Justiz im Einvernehmen mit
der Bundesanstalt fur Verkehr nunmehr Folgendes mit:

Im Bereich von Unfillen mit Personenschaden besteht die unbedingte Pflicht zur
Koordinierung der Ermittlungen zwischen der SUB und der zustandigen
Staatsanwaltschaft. Daraus folgt einerseits das Verbot der Behinderung strafrechtlicher
Ermittlungen, andererseits darf auch der eigenstindige und unabhangige
Untersuchungsauftrag der SUB nicht eingeschrinkt werden: deren Verpflichtung zur
unverziiglichen Durchfiihrung der Untersuchungen (siehe § 6 Abs. 1 UUG 2005) muss
auch im Fall der Einleitung strafrechtlicher Ermittlungen im Sinne des wechselseitigen
Kooperations- und Beriicksichtigungsgebots (siehe Art. 22 B-VG) gewahrt werden.

Grundsatzlich hat daher die Staatsanwaltschaft sofort nach Kenntniserlangung eines Unfalls
mit Personenschaden in den Bereichen Luftfahrt, Schiene, Schifffahrt und Seilbahnen
Kontakt mit dem fiir die Sicherheitsuntersuchung bestellten Untersuchungsbeauftragen
der SUB, mangels Bestellung eines solchen mit dem Leiter der SUB oder dessen Vertreter,
aufzunehmen und mit diesem die weitere Vorgangsweise abzustimmen (§§ 11 Abs. 6 und
22 Abs.1 UUG 2005). Dariiber hinaus hat sie unverziiglich einen gerichtlich beeideten
Sachverstandigen aus dem jeweiligen Fachbereich zu bestellen, die gebotenen Anordnungen

zu erlassen (Sicherstellung, Obduktion, etc.) und mit der SUB zu koordinieren.

Wenngleich die Unfallpriifung durch die Justiz und die Unfallforschung durch die SUB
verschiedene Ziele verfolgen, so ist eine gemeinsame Befundaufnahme und ein koordiniertes
Vorgehen zwischen deren Experten und dem im Rahmen des Strafverfahrens bestellten
Sachverstandigen zweckmaBig und geboten, da ungeachtet der unterschiedlichen
Zielsetzung die gleiche Grundlagenarbeit betroffen ist.

Da in aller Regel eine sofortige Befundaufnahme von immanenter Bedeutung fiir die
Erforschung der Unfallursache ist, hat die Staatsanwaltschaft darauf zu dringen, dass der
bestellte Sachverstandige méglichst binnen weniger Stunden nach dem Unfall vor Ort mit der

Befundaufnahme beginnt, die idealer Weise gemeinsam mit den Sachversténdigen der SUB
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und in Anwesenheit sowie nach Absprache mit der Kriminalpolizei durchzufiihren ist.

Sollte eine gemeinsame Befundaufnahme ausnahmsweise nicht méglich sein und besteht
etwa die Gefahr des Verlusts von Beweismitteln bzw. sonstigen Informationen, so ist dem
Sachverstindigen der SUB auch ohne Anwesenheit des von der Staatsanwaltschaft
bestellten Sachverstiandigen nach Riicksprache mit der zusténdigen Staatsanwaltschaft
(siehe § 103 StPO) der Zutritt zur Unfallstelle und die erste Befundaufnahme zu
ermoglichen. Im Sinne des wechselseitigen Kooperationsprinzips hat die zustandige
Staatsanwaltschaft den Sachverstdndigen der SUB darauf hinzuweisen, nur solche
Verinderungen an der Unfallstelle vorzunehmen, die aus Griinden der Spurenaufnahme
oder Beweissicherung unumginglich sind; ferner, dass die lege artis durchzufilhrende
Untersuchung selbst wie auch allenfalls vorgenommene Verdnderungen und die
Ergebnisse der Befundaufnahme schriftlich und fotografisch bzw. unter Verwendung
der Videotechnik genau zu dokumentieren und die Dokumentation der Befundaufnahme
dem im Strafverfahren bestellten Sachverstindigen unverziiglich und zur Ganze zur
Verfiigung zu stellen sind (§ 11 Abs. 6 UUG 2005).

Auch die Kriminalpolizei darf - soweit sich nicht aus den Bestimmungen der §§ 110 Abs. 3
und 113 Abs.2 StPO etwas anderes ergibt - Verfiigungen (ber Beweismittel nur nach
Riicksprache mit der Staatsanwaltschaft treffen; insbesondere ist jede — nicht durch
MaRnahmen der Hilfeleistung fiir verletzte Personen gebotene - Verénderung am Unfallort vor
Befassung und Einbindung der Staatsanwaltschaft zu unterlassen, die sich ihrerseits mit der
SUB zu koordinieren hat.

Sichergestellte oder gerichtlich beschlagnahmte Wrackteile dirfen—auch von den
Experten der SUB-ohne Einverstindnis der Staatsanwaltschaft nicht von der
Unfallstelle verbracht werden. Eine dringend gebotene Sicherstellung von Spuren und
Beweisen durch die Kriminalpolizei aus eigenem Antrieb, wie z.B. in Bezug auf Streugut,
welches als wichtiges Beweismittel zur (rasch erforderlichen) Identifizierung von Opfern in
Frage kommt und durch Witterung und besondere Tatortverhaltnisse unwiederbringlich
verloren gehen kénnte, ist entsprechend zu dokumentieren (siehe oben; schriftlich und

fotografisch bzw. unter Verwendung der Videotechnik).

Umgekehrt hat die Staatsanwaltschaft bzw. im Fall einer Sicherstellung gemaR § 110 Abs. 3
StPO die Kriminalpolizei die SUB unverziiglich nach Aufhebung einer Sicherstellung oder
Beschlagnahme von Wrackteilen und vor deren Ausfolgung zu verstandigen, damit die
dort Verantwortlichen die Méglichkeit erhalten, selbst mit einer Sicherstellung vorgehen und
ihrerseits Gewahrsam an diesen Gegensténden erlangen zu kénnen. Wahrend des gesamten
Ermittiungsverfahrens nach einem Unfall einer der oben beschriebenen Art ist somit stets auf
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gute  Kommunikation zwischen den jeweils Verantwortlichen der zustandigen
Staatsanwaltschaft und der SUB zu achten.

Kann das Beweismaterial durch die Sicherheitsuntersuchung verdndert oder zerstért
werden, hat der zusténdige Untersuchungsbeauftragte der SUB die vorherige Zustimmung
der zustdndigen Staatsanwaltschaft, im Hauptverfahren des zustidndigen Gerichts,
einzuholen. Geht diese Zustimmung nicht innerhalb angemessener Zeit, jedoch langstens
innerhalb von zwei Wochen nach dem Ersuchen ein, so ist der Untersuchungsbeauftragte
gemal § 11 Abs. 6 UUG 2005 jedenfalls befugt, seine Untersuchung durchzufiihren.

Will die Staatsanwaltschaft vom Untersuchungsbeauftragten

e aufgenommene Aussagen von Beteiligten, Zeugen, Sachverstéandigen und anderen
fur den Untersuchungszweck wichtigen Personen;

e angefertigte Aufzeichnungen, wie insbesondere Notizen, Entwurfe und
Stellungnahmen sowie Aufzeichnungen jeglicher Art von Kommunikation zwischen
Personen, die am Betrieb eines Fahrzeuges beteiligt sind;

e erhobene medizinische oder persénliche Informationen (iber Personen, die an
einem Vorfall beteiligt sind oder

e erhobene Daten aus fahrzeuggebundenen Aufzeichnungsanlagen

sicherstellen, hat sie dies unter Anfiihrung der sicherzustellenden Beweismittel und nach
Anhérung des Leiters der SUB schriftlich anzuordnen und zu begriinden. Eine
Sicherstellung ist nur zulassig, soweit das Interesse an der Einsichtnahme in die Beweismittel
und deren Verwendung fiir Zwecke der Strafverfolgung das Interesse an der ausschlieRlichen
Verfigbarkeit fur Zwecke einer unabhéngigen Sicherheitsuntersuchung im Sinne des § 4
UUG 2005 aufgrund der Bedeutung der aufzuklérenden Tat, des Umfangs des verursachten
Schadens und der Anzahl der Opfer iiberwiegt. Die Anordnung ist dem Leiter der SUB,
allenfalls auch dem Untersuchungsbeauftragten, in dessen Verantwortungsbereich liegende
Aufzeichnungen, Stellungnahmen, medizinische oder persénliche Informationen tber am
Vorfall beteiligte Personen oder Daten aus fahrzeuggebundenen Aufzeichnungen
sichergestellt werden sollen, zuzustellen. Im Falle eines Widerspruchs gegen die
Sicherstellung ist gemaR § 112 StPO vorzugehen (§ 11 Abs. 4 UUG 2005).

Die gemaR § 8 Abs. 1 UUG 2005 fiir die Untersuchungsbeauftragten sowie alle Mitarbeiter der
SUB uber alle ihnen ausschlieBlich aus ihrer Tatigkeit im Rahmen der
Sicherheitsuntersuchungen bekannt gewordenen Tatsachen bestehende

Verschwiegenheitspflicht besteht gegeniiber der Staatsanwaltschaft und im Hauptverfahren
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gegeniiber dem zusténdigen Gericht insofern nicht, als Beweismittel gemaR § 11 Abs. 4
UUG 2005 sichergestellt und der Staatsanwaltschaft oder dem zusténdigen Gericht zur
Verwendung im Strafverfahren Gibergeben wurden.

Fehlt in der Ladung zur Vernehmung durch die zustandige Staatsanwaltschaft oder das
zustandige Gericht der Hinweis auf einen méglicherweise der Verschwiegenheitspflicht
unterliegenden Gegenstand der Aussage und verweigert der Untersuchungsbeauftragte
bzw. Mitarbeiter der SUB eine solche unter Berufung auf seine Pflicht zur Verschwiegenheit,
obliegt es der vernehmenden Behérde selbst, die Entbindung der Person von der
Verschwiegenheitspflicht beim Leiter der SUB zu beantragen (§ 8 Abs. 3 UUG 2005).

*hk

Mit diesem Erlass werden die Erlésse des Bundesministeriums fir Justiz vom 2. August 2006
(BMJ-L825.207/0002-11 3/2006) und 26. Méarz 2008 (BMJ-L825.207/0008-I1 3/2008) uber die
Anwendung des Unfalluntersuchungsgesetzes (BGBI | 123/2005) aufgehoben.

Kontakt mit der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes (SUB):

Bundesanstalt fiir Verkehr

1210 Wien, Trauzlgasse 1
Tel.: +43 1711620

Fax: +43 1 71162 659099
E-Mail: bav@bmvit.gv.at

HR Gerald Pdlimann

Leiter der Bundesanstalt fiir Verkehr
1210 Wien, Trauzlgasse 1

Tel.: +43 1 71162 659000

Mobil: +43 664 8373424

Fax: + 431 71162 659099

E-Mail: gerald.poellmann@bmvit.gv.at
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Peter Urbanek

Leiter der Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
1210 Wien, Trauzlgasse 1

Tel.: +43 1 71162 659230

Fax: +43 1 71162 659298

E-Mail: peter.urbanek@bmvit.gv.at

Die Prasidenten der Oberlandesgerichte und die Oberstaatsanwaltschaften sowie die
Wirtschafts- und Korruptionsstaatsanwaltschaft werden ersucht, diesen Erlass, der auch im
JABI. verlautbart, im Intranet abrufbar und im RIS veréffentlicht werden wird, allen in
Strafsachen tatigen Richterinnen und Richtern, allen Staatsanwaltinnen und Staatsanwaélten

sowie allen Bezirksanwéltinnen und Bezirksanwélten zur Kenntnis zu bringen.

Wien, 7. August 2012
Fir die Bundesministerin:
Mag. Friedrich A. Koenig

Elektronisch gefertigt

7von?

Verkehr und Infrastruktur 255






VERKEHR UND INFRASTRUKTUR

"Verkehr und Infrastruktur" sind unregelmaRig erscheinende Hefte, in denen aktuelle Fragen der

Verkehrspolitik behandelt

werden.

Sie sollen

in erster Linie

Informationsmaterial und

Diskussionsgrundlage fur an diesen Fragen Interessierte darstellen.

13a

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

Personennahverkehr zwischen
Liberalisierung und Daseinsvorsorge,
Ergénzungsband zur Materialiensammlung,
2002

Transportpreise und Transportkosten der
verschiedenen Verkehrstrager im
Giterverkehr, 2001
Eisenbahnliberalisierung: ~ Sicherheit am
Abstellgleis?

Anforderungen fir einen fairen Wettbewerb
auf Osterreichs Schienen, 2003

EU-Erweiterung und Alpentransit
Tagungsband, 2003

Strafrechtliche Haftung des Arbeitgebers bei
Lkw-Unféallen mit Personenschaden,
Rechtsgutachten, 2003

Tourismus in Osterreich: Zukunftsbranche
oder Einstieg in die Arbeitslosigkeit? 2003

Arbeitsbedingungen im Hotel- und
Gastgewerbe
Eine Branche im Wandel? 2004

Werbung fur Bus, Bahn und Bim

soft Policies fir eine Veranderung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten des
umweltfreundlichen Offentlichen
Personennahverkehrs, 2004

Speiseplan und Transportaufkommen
Was haben unsere Ernahrungsgewohn-
heiten mit dem LKW-Verkehr zu tun? 2004

Die unterschlagene Arbeitszeit
Pflichten von Lkw- und Buslenkern vor
Fahrtantritt, 2004

Arbeitsbedingungen im Stral3engiter-
transport, 2004

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

Ostverkehr nach der EU-Erweiterung, 2005

Uberfordert durch den Arbeitsweg?
Was Stress und Arger am Weg zur Arbeit
bewirken kdénnen, 2006

Arbeiten im Tourismus: Chance oder Falle
fur Frauen?, 2006

Personennahverkehr zwischen
Liberalisierung und Daseinsvorsorge
2. Ergénzungsband zur
Materialiensammlung, 2006

Weichenstellung fur Europas Bahnen
Wem nutzt der Wettbewerb?
Tagungsband, 2006

LKW-Roadpricing abseits der Autobahn
Machbarkeit und Auswirkungen einer LKW-
Maut am unterrangigen Strafennetz.
Tagungsband, 2006

LKW-Roadpricing — Trends und
Ausbaumdglichkeiten, 2006

Legal - lllegal — Egal?

Probleme und Kontrollen im
StraBenguiterverkehr und auf der Donau
Tagungsband, 2007

Aktuelle Verkehrsentwicklung im
grenzuberschreitenden Guterverkehr
Analyse Verkehrsmarkt 2005; 2007

Neue Herausforderungen in der
europaischen Luftfahrt
Tagungsband, 2007

Neue Aus- und Weiterbildungsstandards fiir
Bus- und LKW-Lenkerlnnen

Was kommt auf Lenkerlnnen,
Unternehmerlnnen, Ausbildnerlnnen und
Priferlnnen zu?, Tagungsband, 2008



35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

LKW-Maut fur die Umwelt?
Handlungsspielraume und Strategien im
EU-Kontext auf dem Priifstand,
Tagungsband, Franz Greil (Hrsg), 2009

Regionale Arbeitsweg-Barrieren in der
Ostregion

Auswertung der Online-Umfrage ,Pendler/in
am Wort"

Thomas Hader, 2009

Privatisierung der Verkehrsinfrastruktur
Erfahrungen mit Public Private Partnership
(PPP) in Osterreich und Europa
Tagungsband, 2009

Leitfaden fiir Ausschreibungen im
offentlichen Verkehr
Quialitats- und Sozialkriterien, 2009

Arbeitsweg-Barrieren in der Ostregion:
geschlechtsspezifische und soziale
Hindernisse

Auswertung der Online-Umfrage ,Pendler/in
am Wort* — Teil 2

Thomas Hader, 2009

LKW-Stellplatzbedarf im hochrangigen
Osterreichischen Stral3ennetz
Osterreichisches Institut fiir Raumplanung,
2010

Pendlerinnen und Infrastruktur-Ausbau in
der Ostregion

Ergebnisse der AK-Befragung 2009/2010
Thomas Hader, 2010

Mangelware LKW-Parkplatz
Perspektiven und Lésungen fur den
Arbeitsplatz Autobahn
Tagungsband, 2010

Tourismus in Osterreich 2011

mit einer Sonderauswertung des
Osterreichischen Arbeitsklimaindex
Kai Biehl, Rudolf Kaske (Hrsg), 2011

Lkw-.Geschwindigkeitsverhalten auf
Autobahnen

Erhebung und Analyse der Lkw-
Geschwindigkeiten auf ausgewéhlten
Streckenabschnitten dsterreichischer
Autobahnen

Kuratorium fir Verkehrssicherheit, 2011

Die Lkw-Maut als Oko-Steuer
Verursachergerechte Lésungen gegen Larm
und Abgase. Tagungsband, 2012

46

47

48

49

50

51

52

Berufslenkerlnnen am Wort

Befragung von Lkw- und Buslenkerinnen zu
Lenkzeitliberschreitungen, Sicherheit und
Qualitat von Rastanlagen und Erfahrungen
mit der verpflichtenden Aus- und
Weiterbildung

Greil, Hader, Ruziczka, 2012

Aktiv und selbstbestimmt zur Arbeit

Warum der Arbeitsweg zu Fufl3 und mit dem
Rad die gesiindere Alternative ist, was am
Arbeitsweg besonders Stress macht und
wie subjektive Aspekte die Verkehrsmittel-
wahl beeinflussen

Johanna Schaupp, 2012

Problem Solidarhaftung im
Bundesstrallenmautsystem
Verfassungsrechtliche Analyse
Nicolas Raschauer, 2012

Offentlicher Verkehr hat Zukunft!
Herausforderungen und Gefahren fir den
Offentlichen Nahverkehr in Ostereich
Tagungsband, 2013

Volkswirtschaftliche Aspekte der
Liberalisierung des Eisenbahn-
personenverkehrs in Osterreich
Fjodor Gitermann, 2013

Wettbewerb im Osterreichischen
Giterverkehrsmarkt

Konstellationen zwischen StraRe und
Schiene

Ronald Scheucher, 2014

Modal Split im Guterverkehr
MaRnahmen zur Verlagerung des
Guterverkehrs auf die Schiene
Max Herry, Norbert Sedlacek, 2014



