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1 Zusammenfassung

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses

Am 09.07.2008 um 16:12 Uhr kam es zu einer Zugentgleisung des aus zwei Zugteilen be-
stehenden ICE 518 des Eisenbahnverkehrsunternehmens (EVU) DB Fernverkehr AG auf der
Fahrt von Minchen nach Dortmund. Nach planmaRigem Fahrtrichtungswechsel verliel3 der
Zug den Bf KdIn Hbf wieder in Richtung Hohenzollernbriicke. Bei der Ausfahrt entgleiste die
in Fahrtrichtung erste Achse des nachlaufenden Drehgestells des dritten Wagens (403 710-

7) des vorderen Zugteils.

1.2 Folgen

Bei dem Ereignis wurden keine Personen verletzt.

Wegen der geringen Geschwindigkeit entstanden nur geringe Beschadigungen am Fahrzeug
und Gleisanlagen. Lediglich zwei zuvor profilfrei abgelegte Gleisarbeitsgerate wurden bei der

Entgleisung durch den entgleisten Wagen beschadigt.

1.3 Ursachen
Die Ursache fiur die Entgleisung war eine gebrochene Treibradsatzwelle am Wagen 403 710-
7.
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Abb. 2: gebrochene Radsatzwelle
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2 Vorbemerkungen

2.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie (EU) 2016/798/EG des Europdischen Parlaments und des Rates zur Ei-
senbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsicherheitsrichtlinie) wurden die Mitglied-
staaten der europaischen Union verpflichtet, unabhangige Untersuchungsstellen fir die Un-

tersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse einzurichten.

Diese Richtlinie wurde mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung
vom 27. Juni 2017 umgesetzt. Die Bundesstelle fir Eisenbahnunfalluntersuchung ist eine
Bundesoberbehérde im Geschaftsbereich des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale
Infrastruktur. Weitere Regelungen enthalt die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung
(EUV) vom 05.07.2007.

Die Anforderungen an den Aufbau, die Gliederung und die Untersuchungsdurchfiihrung wur-
den mit dem Organisationserlass zur Einrichtung der Bundesstelle fur Eisenbahnunfallunter-
suchung (BEU) geméal § 6 Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur vom 14.07.2017 untersetzt und verfei-

nert.
N&heres hierzu ist im Internet unter >> www.eisenbahn-unfalluntersuchung.de << eingestellt.

Da das vorliegende Ereignis vor dem Tag der Errichtung der BEU am 14.07.2017 lag, wur-
den Aufgaben, wie die Untersuchung vor Ort oder die Sachverhaltsanalyse durch das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) bzw. die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle (EUB) durchgefuhrt.
Andere Arbeiten, wie die Erstellung dieses Untersuchungsberichts, erfolgten nach diesem
Stichtag und wurden deshalb von der BEU wahrgenommen. Kurze Zeit nach dem Ereignis-
eintritt offenbarte sich die Primarursache und daraufhin wurde eine Sicherheitsempfehlung
von der EUB ausgesprochen. Durch die Sicherheitsbehérde und auch das EVU selbst, wur-
den MafRnahmen zur zukunftigen Vermeidung derartiger Ereignisse eingeleitet. Im Kapitel 6
.Bisher getroffene MalBnhahmen” sind nahere Angaben hierzu enthalten.

Die Offentlichkeit wurde durch die EUB erstmals mit dem Jahresbericht 2008 vom
30.09.2009 uber das Ereignis informiert. In den Folgejahren wurde regelmafiig in den Jah-
resberichten Gber den Umsetzungsstand der o. g. und in Kapitel 7 aufgeftihrten Sicherheits-

empfehlung berichtet.
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2.2 Ziel der Eisenbahn-Unfalluntersuchung

Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von geféhrlichen Ereignissen auf-
zuklaren und hieraus Hinweise zur Verbesserung der Sicherheit abzuleiten. Untersuchungen
der BEU dienen nicht dazu, ein Verschulden festzustellen oder Fragen der Haftung oder
sonstiger zivilrechtlicher Anspriiche zu klaren und werden unabhangig von jeder gerichtli-

chen Untersuchung durchgefihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschlie3lich der Feststellung der Ursachen und gegebenen-
falls die Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur
Vermeidung von Unféllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der
Sicherheitsbehoérde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behérden oder anderen

Mitgliedstaaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.

2.3 Beteiligte und Mitwirkende

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurden folgende Eisen-

bahnunternehmen beteiligt:
e DB Netz AG (EIU)
o DB Fernverkehr AG (EVU)

Im Rahmen der detaillierten Ursachenerforschung wirkten folgende Unternehmen mit:
¢ Bundesanstalt fir Materialforschung und -priifung (BAM)

e LogoMotive GmbH
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3 Ereignis
Im folgenden Kapitel werden der Ablauf bis zum Eintreten des Ereignisses, sowie die aul3e-

ren Umstéande detailliert geschildert.

3.1 Hergang

Am 09.07.2008 verkehrte ICE 518 des EVU DB Fernverkehr AG von Minchen Hbf nach
Dortmund Hbf. Der Zug befuhr dabei u. a. die Strecke (VzG 2639) Kdln Hbf — KoéIn-Deutz
und die Neubaustrecke (NBS) (VzG 2690) Koln Steinstrale — Frankfurt/Main Stadion des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU) DB Netz AG. Um 16:05 Uhr fuhr der Zug Uber die
Hohenzollernbriicke in Kdln Hbf nach Gleis 5 ein. Nach planméRigem Fahrtrichtungswechsel
fuhr ICE 518 um 16:11 Uhr erneut in Richtung Hohenzollernbriicke zur Weiterfahrt nach
Dortmund Hbf.

Wahrend der Ausfahrt um 16:12 Uhr aus Koln Hbf, entgleiste der Wagen 403 710-7 (Strom-
richterwagen 2. Klasse) bei einer Geschwindigkeit von ca. 19 km/h und einer zuriickgelegten
Fahrstrecke von 206 Metern mit dem in Fahrtrichtung nachlaufenden Drehgestell des dritten
Wagens. Unbemerkt legte der Wagen im entgleisten Zustand noch eine Strecke von weite-
ren 36 Metern zurlick bis beide Radsatze des Drehgestells im Herzstiick der doppelten
Kreuzungsweiche 11 wieder eingleisten. Im Anschluss kletterte dann das linke Rad des
Radsatzes 2, in Fahrtrichtung die vorlaufende Achse im nachlaufenden Drehgestell, die we-
gen eines Achsbruches nicht mehr spurgefiihrt war, Gber den Schienenkopf zur Gleisinnen-

seite.

Der ICE 518 wurde um 16:12 Uhr bei einer Geschwindigkeit von ca. 19 km/h durch Bedie-
nung von zwei Fahrgastnotbremsen zum Halten gebracht. Zunachst wurde die Fahrgastnot-

bremse im entgleisten Wagen, anschlieend im Nachbarwagen 403 810-5 bedient.

Infolge der Entgleisung ragte der Wagen 403 710-7 aus der Umgrenzungslinie des

Lichtraumprofils heraus und erfasste zwei zuvor profilfrei abgelegte Gleisarbeitsgerate.
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Abb. 3: Lageplan
Quelle: IVL-Plan DB Netz AG bearbeitet durch BEU

3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden
Es sind weder Todesopfer noch verletzte Personen zu beklagen. Die Sachschaden setzen

sich wie folgt zusammen:

e Schienenfahrzeuge ca. 310.000 €
e Bauliche Anlagen ca. 82.000 €
e Leit- und Sicherungstechnik ca. 6.000 €
e Sonstige Sachschaden ca. 5.000 €
e Betriebserschwernisse keine Angaben

3.3 Wetterbedingungen

Die Sichtverhaltnisse waren klar bei einer Lufttemperatur von ca. 18°C. Wahrend des Ereig-

nisses regnete es leicht.
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4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung von Aussagen
Triebfahrzeugfuhrer ICE 518, Einsatz von Stuttgart Hbf bis Kéin Hbf

Bei dem Ubergabegesprach mit dem anbringenden Triebfahrzeugfuhrer in Stuttgart Hbf sei-
en ihm keine Mangel am Laufwerk genannt worden. Weder in der Ubersicht anstehender
Stérungen, noch im Verlauf der Zugfahrt von Stuttgart Hbf nach Kéln Hbf seien Stérmeldun-
gen, Uber das maschinentechnische Display (MTD) angezeigt worden. Auch seien keine

mindlichen Stérmeldungen durch das Zugpersonal eingegangen.

Triebfahrzeugfuhrer, ICE 518, Einsatz von Koln Hbf bis Dortmund Hbf

Bei dem Ubergabegesprach in Kéin Hbf seien keine Mangel im Bereich des Laufwerkes be-
sprochen worden. Auch in der Ubersicht der anstehenden Stérungen im MTD seien ebenfalls
keine Storungen, die das Laufwerk betrafen, aufgezeichnet gewesen. Kurz nach der Abfahrt
in KoIn Hbf, Gleis 5 habe er ein leichtes Nicken bemerkt, was er als Losbrechen des Zuges
aus dem Stillstand mit Anfahrzugkraft und als etwas Normales deutete. Als er das Schaubild
.Fahren/Bremsen* aufrufen wollte, seien in Hohe Ende des Bahnsteiges 5 plotzlich mehrere
Stérmeldungen von Wagen 23 eingelaufen. Kurze Zeit spater seien mehrere Fahrgastnot-
bremsen signalisiert worden. Nach Stillstand des Zuges sei der Zugchef gekommen und ha-
be ihm mitgeteilt, dass zwischen den Wagen 23 und 24 der Ubergang hoch geschleudert
worden sei. Aufgrund dieser Meldung habe er beim Fahrdienstleiter die Sperrung der Gleise
der Hohenzollernbriicke angefordert. Beim anschlieenden Inspizieren der Wagen 23 und 24

habe er festgestellt, dass eine Achse entgleist war.

Zugfiuhrer, ICE 518; Einsatz von Minchen Hbf bis Stuttgart Hbf

Der Zugfuhrer habe wahrend seiner Kontroll- und Prasenzgénge keine aul3ergewohnlichen
Fahrgerdusche wahrgenommen und sei auch nicht von Kunden auf ungewdhnliche Fahrge-

rausche aufmerksam gemacht worden.

Zugfiuhrer, ICE 518; Einsatz von Stuttgart bis Dortmund

Beim Halt im Bf Siegburg/Bonn habe ihn ein aussteigender Fahrgast auf ungewdhnliche Ge-
rausche im mittleren Bereich des hinteren Zugteils hingewiesen. Bei der anschlielBenden
Uberprufung habe er am Ubergangsbereich der Wagen 23 und 24 bei niedriger Geschwin-
digkeit Gerdusche ahnlich einer Flachstelle wahrgenommen. Bei zunehmender Geschwin-
digkeit seien die Gerdusche schwacher geworden und anschlieRend verschwunden. Der

Betreuer 4, der diesen Zugteil betreute, habe ebenfalls solche Gerausche wahrgenommen.
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Der Zugfiihrer teilte weiterhin mit, dass er unmittelbar nach dieser Wahrnehmung eine Mel-
dung mit dem Inhalt unruhiger Wagenlauf ggf. Flachstelle per Communicator abgegeben
habe. Da er keine eindeutige Empfangsbestatigung bekommen habe, wiederholte er den
Vorgang erhielt jedoch wiederum keine eindeutige Empfangsbestétigung. Daraufhin habe er

versucht die Transportleitung zu informieren, jedoch ebenfalls ohne Erfolg.

Nach der Abfahrt in Kéln Hbf sei er vom Betreuer 4 zum Wagen 24 gerufen worden. Als er
dort eintraf habe er sofort erkannt, dass etwas nicht in Ordnung war und betatigte sofort die

Fahrgastnotbremse.

Betreuer 4, ICE 518, Einsatz von Stuttgart Hbf bis K&ln Hbf

Als Betreuer 4 sei er vom Zugchef zur Betreuung der Wagen 21 bis 23 eingeteilt worden.
Kurz vor Siegburg/Bonn sei er von 2-3 Reisenden, die sich im Wagen 24 befanden, auf star-
ke Geréusche nach der Abfahrt in Frankfurt (M) Flughafen hingewiesen worden. Diese
Wahrnehmung der Reisenden habe er sogleich dem Zugchef weitergemeldet. Nach der Ab-
fahrt im Bf Siegburg/Bonn habe auch er ungewohnliche Gerausche im Wagen 23 wahrge-

nommen. Dariiber habe er den Zugchef erneut informiert.

Betreuer 4, ICE 518, Einsatz von K6In Hbf bis Dortmund

Beim Ablosegesprach mit dem in Kéln Hbf absteigenden Betreuer sei er auf ungewéhnliche
Fahrgerausche hingewiesen worden, die vermutlich auf eine Flachstelle zuriick zu fiihren
seien. Nachdem sich der Zug in Kdln Hbf in Bewegung gesetzt habe, habe er die beschrie-
benen Gerausche wahrgenommen. Er habe sofort den Zugchef aufgesucht, der aufgrund der
Meldung sofort mitgekommen sei. Unmittelbar nach Erkennen der UnregelmaRigkeit im
Ubergangsbereich von Wagen 23 zu Wagen 24 habe der Zugchef die Fahrgastnotbremse
bedient.

4.2 Notfallmanagement

Nach § 4 Abs. 3 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) haben die Eisenbahnen die Verpflich-
tung, an MaRnahmen des Brandschutzes und der technischen Hilfeleistung mitzuwirken. In
einer Vereinbarung zwischen den Innenministerien der Lander und der DB AG hat man sich
auf eine Verfahrensweise verstandigt. Fur die DB Netz AG gelten die entsprechenden Brand-
und Katastrophenschutzgesetze der Lander. Das Notfallmanagement der DB Netz AG ist in

der Richtlinie 423 naher beschrieben und geregelt.

Es liegen keine Erkenntnisse Uber Verzégerungen oder Stérungen vor. Die Evakuierung der

ca. 250 Reisenden bereitete keine Schwierigkeiten.
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4.3 Untersuchung der Infrastruktur
Die Zugentgleisung ereignete sich auf der Ostseite des Bf K&ln Hbf, Gleis 5 in der Kreu-
zungsweiche 11. Der an der Entgleisungsstelle befindliche Oberbau war technisch in ein-

wandfreiem Zustand und hatte die Zugentgleisung weder beginstigt noch verursacht.

4.4 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik
Zum Zeitpunkt des Ereignisses herrschte im Bereich Koln Hbf Regelbetrieb. Die Zugfahrt des

ICE 518 wurde durch Hauptsignale zugelassen.

44.1 Stellwerk , Kf*, Kdln Hbf

Die Regelungen und Sicherungen der Zugfolge im Bereich des Bf KdIln Hbf und auf den zu-
gewiesenen, angrenzenden Abschnitten der freien Strecke erfolgt durch das Fahrdienst-
leiterstellwerk ,Kf“. Bei diesem Stellwerk handelt es sich um ein Spurplanstellwerk
Sp Dr S 60 der Firma Siemens. Zum Zeitpunkt des Ereignisses wurden die Zugfahrten im
Regelbetrieb durchgefiihrt. Auf weitergehende Untersuchungen wurde verzichtet, da keine
Indizien auf eine entgleisungsurséchliche Fehlfunktion der Leit- und Sicherungstechnik hin-

deuteten.

4.4.2 Heil3laufer/-Festbremsortungsanlagen (HOA/FBOA)

Im Rahmen der Unfalluntersuchung wurden die an der NBS Kdéln — Rhein/Main liegenden
HOA/FBOA ausgelesen.

Nachfolgend sind die Ergebnisse dargestellt, die auf dem Streckenabschnitt Frankfurt/M —
Flughafen - Kéln Hbf von den HOA/FBOA Anlagen bei der Vorbeifahrt der 54. Achse (Schad-

radsatz) des ICE 518 registriert wurden.

Die HOA Messungen (AuRenmessungen) beziehen sich auf den Achslagerbereich des Fahr-
zeugs (rechts und links), die FBOA Messungen (Innenmessungen) auf die Festbremsortung

(Scheibenbremse).
Die Schwellenwerte zum Ansprechen der HOA/FBOA auf der NBS betragen:

¢ HOA Messung: 70°C (Warmlaufer) bzw. 100°C (Heil3laufer) tber der Umgebungstem-
peratur. Am Tag des Ereignisses betrug die Umgebungstemperatur ca. 18°C
e FBOA Messung: 300°C (Warmlaufer) bzw. 400°C (Hei3laufer)
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HOA/FBOA lIdstein (Anlage 370 in km 133,707), Vorbeifahrt ICE 518 ca. 15.19 Uhr
V = ca. 280 km/h

Kein plausibles Messergebnis, da AuRensensor der Anlage gestort war. Alle Achsen des

Zuges wurden mit 68°C detektiert.

HOA/FBOA Limburg-Sud (Anlage 368 in km 99,233), Vorbeifahrt ICE 518 ca. 15.28 Uhr
V =ca. 283 km/h
AulBenmessung: 62°C bzw. 62°C

Innenmessung: 52°C

HOA/FBOA Dierdorf (Anlage 366 in km 73,058), Vorbeifahrt ICE 518 ca. 15.31 Uhr
V =ca. 292 km/h
AulRenmessung: 61°C bzw. 60°C

Innenmessung: 72°C

HOA/FBOA Windhagen (Anlage 364 in km 46,423), Vorbeifahrt ICE 518 ca. 15.37 Uhr
V =ca. 221 km/h
AulRenmessung: 83°C bzw. 72°C

Innenmessung: 179°C

HOA/FBOA Siegburg (Anlage 362 in km 24,566), Vorbeifahrt ICE 518 ca. 15.50 Uhr
V =ca. 94 km/h
AulRenmessung: 82°C bzw. 72°C

Innenmessung: 76°C

HOA/FBOA Porz-Wahn (Anlage 360 in km 16,140), Vorbeifahrt ICE 518 ca. 15.53 Uhr)
V =ca. 173 km/h
AuBenmessung: 87°C bzw. 73°C

Innenmessung: 252°C

Tabelle 1: Ergebnisse der HOA/FBOA zwischen Frankfurt (M)-Flughafen und Koln Hbf
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Moglicherweise hatte sich der von der HOA/FBOA Windhagen und Porz-Wahn registrierte
Wert der Innenmessung durch das Schleifen des Rades am Langtrager des Drehgestells 1
(Wagen 403 710-7) entwickelt, was wiederum auf einen Bruch der Radsatzwelle des 54.
Radsatzes bereits zu diesem Zeitpunkt hindeuten wirde. Durch den Aufenthalt des Zuges im
Bahnhof Siegburg/Bonn konnte sich der erwarmte Bereich wahrscheinlich abkihlen, so dass
die im Ausfahrbereich des Bahnhofs liegende HOA/FBOA Siegburg nur unmerklich ange-

stiegene Werte registrierte.

Abb. 4: Wagen 403 710, Drehgestell 1, Obergurt Langtrager 2, links

Alle Gbrigen Achsen des zweiteiligen Zuges der BR 403, zeigten wahrend der Vorbeifahrt an
den HOA/FBOA Anlagen keine signifikanten Auffalligkeiten.

Wie aus Tabelle 1 ersichtlich wurden keine Schwellwerte tberschritten und alle FBOA Tem-
peraturmessungen sind dartber hinaus bei diesem Ereignis als nichtzutreffend zu bewerten,

da die gemessenen Werte in keinem Zusammenhang mit einer festen Bremse standen.
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Fahrtrichtung ab Kdln Hbf

Motoren + Stromnchier Transformation Maotoren + Stromnichier
ANGETRIEBEN ANTRIEBSLOS ANGETRIEBEN

Batterie + Ladegeral
ANTRIEBSLOS

| e e e— 0 S —_ ) = | b e———
{403-5) {403-8) (403-7) (403-8) 2. Klasse Grolraum,
2. Klasse Grofraum / Loungo 2. Klasse Groiraum 2. Klasse Grollraum Kinderabtedl, Bahinderentodlete
Batteria + Ladegeral Maotoren + Stromnichier Trans{onmabor Motoren + Stromrichior
ANTRIEBSLOS AMNGETRIEBEN ANTRIEBSLOS ANGETRIEBEMN
| — — S — |} o) B mm—
- g s, 2 — -
(403-3) (403-2) (403-1) (403-0)
Bordrestaurant | Serviceabtes 1. Klasse Grofraumn / Abtesl 1. Klasse Grolraum / Abtedl 1. Klasse Grofiraum / Lounge

Fahrtrichtung Frankfurt - Kéln

Abb. 5: Teilkonfiguration ICE 518 (nur Zugteil mit Schadwagen)

Seite 18 von 25




Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 09.07.2008, Kdln Hbf

4.5 Untersuchung der betrieblichen Handlungen
4.5.1 Fdl Stellwerk Kf

Der fur die Zugfahrt zustandige Fahrdienstleiter befand sich auf dem Stellwerk Kf in KdIn
Hbf. Die Zugfahrt fur ICE 518 wurde mit Hauptsignal durchgefuhrt. Im Rahmen der Untersu-
chungen ergaben sich keine Erkenntnisse zu UnregelméRigkeiten oder Stérungen im Stell-
bereich des Fdl Kf.

4.5.2 Zugpersonal ICE 518

Wahrend der Zugfahrt zwischen Bf Stuttgart und Bf Koln wurden seitens des Zugbegleitper-
sonals ungewohnliche Laufgerausche festgestellt. Zudem wurde das Zugbegleitpersonal von
Reisenden auf solche Gerdusche hingewiesen. Diese Erkenntnis leitete der Zugfuhrer mit

dem Inhalt ,unruhiger Wagenlauf, ggf. Flachstelle* an die Transportleitung weiter.

Die Vormeldung von qualitdtsrelevanten Mangeln war in der unternehmensinternen
Ril 615.0203 geregelt. Darin wurden qualitatsrelevante Méangel kategorisiert in sicherheitsre-

levante Méngel, komfortmindernde Mangel und in Zugbildungsmaéangel.

Ziel des Vormeldens von qualitdtsrelevanten Mangeln war das Anstol3en von dispositiven
Maflnahmen wahrend der Zugfahrt, um Mangel zu beheben bzw. Ersatzmaflinahmen einzu-
leiten. Dieses Meldeverfahren bezog sich nicht auf SofortmaRnahmen bei betriebssicher-

heitsgefahrdenden Mangelin.

Droht eine Gefahr im Eisenbahnbetrieb wahrend einer Zugfahrt gilt der Grundsatz der
Ril 408.0581 Zige fahren und Rangieren ,Wenn eine Gefahr droht, missen Sie in eigener
Verantwortung umsichtig und entschlossen alles tun, um die Gefahr abzuwenden oder zu

mindern“.

Hinsichtlich der Aussagen des Zugbegleitpersonals ist davon auszugehen, dass die festge-
stellten ungewohnlichen Gerausche nicht als drohende Gefahr im Eisenbahnbetrieb, sondern
als ein qualitatsrelevanter Mangel definiert und gewertet wurden, zumal die Gerdusche bei
erhohter Geschwindigkeit nicht mehr zu héren waren. Ob die Art der Laufgerdusche derart
ausgepragt war, so dass das Zugpersonal die Gefahr hétte friher erkennen mussen, liel3

sich nicht ermitteln.
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4.6 Untersuchung von Fahrzeugen

4.6.1 Triebzug 310

Bei dem verunfallten Triebzug 310 handelte es sich um einen ICE 3 der Baureihe 403,
1. Bauserie mit der Fahrzeugnummer 403 010. Der Zug bestand aus sechs Mittelwagen und

zwei Endwagen und wurde am 27.05.2000 in Dienst gestellt.

Hersteller Siemens/Bombadier
Lange u.K. 200,84 m

Gewicht 409 t

Vmax 330 km/h
Dauerleistung 8000 Kw

Anzahl der Fahrmotoren 16

Tabelle 2: Auszug Fahrzeugkenndaten

4.6.2 Entgleister Wagen 403 710-7

Das Fahrzeug 403 710-7, Drehgestell 1 wurde am 15.07.2008 im Werk Krefeld-Oppum be-
sichtigt. Dabei wurden Materialabtragungen von bis zu 2 cm am Langstrager des Drehge-
stells, festgestellt. Hier liegt die Vermutung nahe, dass eine Schragstellung der Radscheiben
vorlag. In dieser Situation wurden die Radscheiben durch Radsatzlager, Bremsbelage bzw.

Radsatzlager und Getriebe gefihrt.

Schleifspuren 2

Radsatz 2

war bei der
Besichtigung durch
einen Laufradsatz
ersetzt

Bruchstelle

Abb. 6: Tz310, 403 710, Drehgestell 1
Quelle: DB Fernverkehr AG
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Sollzustand Istzustand

Abb. 7: Vergleich Soll- Istzustand
Quelle: DB Fernverkehr AG

4.6.3 Bundesanstalt fir Materialforschung und -priufung (BAM)

Die Staatsanwaltschaft Kéln beauftragte die BAM mit der Untersuchung der gebrochenen
Radsatzwelle. Dabei wurde festgestellt, dass die Treibradsatzwelle aus dem Werkstoff 34
CrNiMo6 durch einen Schwingbruch versagte. Weiter flhrte die BAM dazu aus: ,Dieser war
an einer Stelle an oder kurz unterhalb der Oberflache eines taillierten Bereichs der Welle
unmittelbar neben einem der beiden auf die Welle gepressten Rader gestartet. Die
Schwingrissstartstelle war aufgrund der grof3en Folgeschaden auf den Bruchflachen nicht

mehr auswertbar.”

Die metallographische Bestimmung des Reinheitsgrads des Werkstoffes nach Norm zeigte

einen unzulassig groRRen, nichtmetallischen Einschluss im Bereich der Rissstartstelle auf.

Einschlisse dieser Art wurden bei der wiederkehrenden Ultraschallprifung der DB Fernver-

kehr AG nicht erkannt und konnen mit dem verwendeten Verfahren nicht erkannt werden.

Zusammenfassung der Untersuchungen

e Auf Grund des Fahrbetriebes mit gebrochener Welle sind beide Bruchflachen stark ver-
rieben und die Bruchkanten verformt.

e Schwingungsbruch und Restgewaltbruch waren elektronenmikroskopisch nachweisbar.

e Bruchart: Schwingbruch durch Umlaufbiegebelastung der Radsatzwelle.
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¢ Rissstartbereich weder auf den Bruchflachen FA und FB noch auf der Oberflache der

Mulde auswertbar.
¢ Anteil des Restgewaltbruches nicht genau ermittelbar.

e Sekundar-Linienmuster geben Hinweise auf Restbruchablauf und Fahrtrichtung des Zu-
ges beim Bruch der Welle. Der Bruch der Welle muss spétestens beim letzten Beschleu-

nigungsvorgang in Richtung Kdln vor der Einfahrt nach Koln Hbf eingetreten sein.

Seite A 1 Seite B
_ / Radscheibe
Radscheibe

Abb. 8: gebrochener Treibradsatz
Quelle: BAM vom 24.09.2008

4.6.4 Untersuchung durch die Fa. LogoMotive GmbH

Die Fa. LogoMotive GmbH sollte feststellen, ob die vorliegenden Festigkeitsnachweise der
betreffenden Radsatzwelle den aktuellen Stand der Technik und die Anforderungen der gul-
tigen Regelwerke erflllten. Des Weiteren sollte geklart werden, ob das angewendete Rad-
satzwellenmaterial 34CrNiMo6 bzw. die vorhandenen Materialkennwerte ausreichend waren,

um einen sicheren Festigkeitsnachweis filhren zu kénnen.
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Aufgrund des beauftragten Untersuchungsumfangs konnte laut der Fa. LogoMotive GmbH
eine vollstandige Analyse nicht erfolgen, da einzelne Arbeiten sich als deutlich umfangrei-

cher als geplant herausstellten. Griinde hierfir sind u. a.:
. nicht bzw. unvollstandig vorhandene Unterlagen beim Betreiber,

. unzureichende Methoden (z.B. fur Gewichtsermittlung) beim Betreiber und die

damit verbundene Notwendigkeit von Iterationen.
Die Zusammenfassung des Gutachtens aus 2010 schlief3t wie folgt:

»Im Rahmen der Untersuchung und der damit verbundenen Analyse der Aktenlage wurde

folgendes festgestellt:

e Das aktuelle Fahrzeuggewicht war beim Betreiber nicht bekannt (Abweichungen vom

Auslieferungszustand).

e An das aktuelle Fahrzeuggewicht angepasste Wellenberechnungen nach DIN EN 1304
[red. Anmerkung: DIN EN 13104] lagen beim Betreiber nicht vor, ebenso sind auch ande-

re Nachweise betroffen.

e Die zum Zeitpunkt des Unfalls angewendeten Inspektionsintervalle fir die Rissfreiheits-
prufung wurden auf Basis von Erfahrungen seitens des Herstellers bzw. der DB AG fest-
gelegt. Rechnerische oder versuchstechnische Rissfortschrittsbetrachtungen zur Absi-
cherung dieser Inspektionsintervalle wurden urspriinglich nicht vorgenommen. Nach bis-
herigen Erkenntnissen waren im Hinblick auf die Rissfortschrittsgeschwindigkeit die ur-

spriunglichen Intervalle zu hoch angesetzt.”
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5

Auswertung und Schlussfolgerungen

Die Entgleisung des ICE 518 erfolgte aufgrund einer gebrochenen Treibradsatzwelle am
Wagen 403 710-7.

Durch einen sich entwickelnden Riss in der Treibradsatzwelle kam es zum Bruch derselben.

Die Ursache fir die Rissentstehung konnte nicht zweifelsfrei geklart werden. Potentielle

Rissentstehungsbeitrage wurden vor der Entgleisung nicht erkannt und sind mdglicherweise

auf Gefligeinhomogenitaten und héhere Fahrzeuglasten zurickzufihren.

Weitere Feststellungen zum Ereignis:

Entgleisungsspuren lagen zweifelsfrei erst nach dem Fahrtrichtungswechsel des Zuges
in KdIn Hbf in Gleis 5 vor. Die Entgleisungspuren mit einer Lange von ca. 242 m, ent-
sprachen dem auf dem Datenspeicher aufgezeichneten Fahrweg des Zuges von

Ko6ln Hbf bis zum Halt auf der Hohenzollernbriicke.

Die festgestellten ungewohnlichen Gerdusche wahrend des Fahrtverlaufs des Zuges
wertete das Zugbegleitpersonal als einen qualitatsrelevanten Mangel und nicht als dro-
hende Gefahr im Eisenbahnbetrieb. Selbst als Reisende das Zugbegleitpersonal auf die-
se Gerausche beim Halt in Siegburg/Bonn ansprachen, wurden diese lediglich als ein
qualitatsrelevanter Mangel eingestuft. Erschwerend fiir die Einschatzung des vermeintli-
chen Schadens war, dass die Gerausche mit zunehmender Geschwindigkeit verschwan-
den. Es wurden keine MaBnahmen bei drohender Gefahr gemaR Ri 408.0581 durch das

Zugpersonal eingeleitet.

Aussagen des Zugbegleitpersonals, Auswertungen der HOA/FBOA und das Schadbild
der Bruchflachen der gebrochenen Radsatzwelle deuten darauf hin, dass die Radsatz-
welle bereits im Zulauf des Zuges nach Koéln Hbf auf der Neubaustrecke im nordlichen

Streckenabschnitt im Bereich Dierdorf — Windhagen gebrochen sein kdnnte.
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6 Bisher getroffene Mal3hahmen

Die Sicherheitsbehdrde ordnete am 10. Juli 2008 per Bescheid an, Fahrzeuge der Baureihe
403/406, die mit Treibradsatzwellen aus dem Werkstoff 34CrNiMo6 ausgerustet waren und
deren Laufleistung seit der letzten mechanisierten und ohne Befund absolvierten Ultraschall-
prufung auf Rissfreiheit mehr als 60.000 km zurticklag nach Beendigung der Fahrt an diesem
Tag aul3er Betrieb zu nehmen. Die regelmaligen Intervalle fir Ultraschalluntersuchungen
der Radsatzwellen aus dem Werkstoff 34CrNiMo6 wurden im Rahmen dieser Anordnung von
300.000 km auf 60.000 km verkurzt. Im weiteren Verfahren folgte eine weitere Verkirzung

dieses Intervalls auf 30.000 km.

Die Sicherheitsbehdrde hat zu u. a. Sicherheitsempfehlung im vorgesehenen Verfahren mit-
geteilt, dass alle Radsatzwellen regelmafig durch Zerstérungsfreie Prufungen (ZfP) auf Riss-
freiheit Gberprift werden. Weiterhin wurde dariber informiert, dass die Treibradsatzwellen
aus 34 CrNiMo6 der betroffenen Triebzlige durch Radsatzwellen aus A4T ersetzt werden

und das zugehérige Genehmigungsverfahren abgeschlossen ist.

Das EVU teilte der BEU im Marz 2019 mit, dass inzwischen der Tausch der Treibradsatzwel-

len der BR 403 abgeschlossen ist.

7 Sicherheitsempfehlungen

Gemal 8§ 6 Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) und Art. 25 Abs. 2 der Richtli-
nie 2004/49/EG erging mit Schreiben Gz. 6010 U -60uu2008-07/012-3323#002 vom
04.03.2009 nachfolgende Sicherheitsempfehlung:

.Sicherheitsempfehlung fir ICE-3 Triebziige mit Radsatzwellen aus dem Werkstoff
34CrNiMo6

Aufgrund der im Rahmen der Untersuchungen der BAM festgestellten Gefligeinhomogenita-
ten ist eine Uberpriifung der Eingangsdaten der Werkstoffe bei der Auslegung der Welle hin-

sichtlich des Dauerfestigkeitsnachweises durchzuftihren.”
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