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1. Zusammenfassung

Am 6. September 2008, um 8:32 Uhr, entgleiste bei der Einfahrt des Zuges 40667 im
Bf Rosenbach Gl 1 im km 22,060, vor dem Erreichen der ersten Weiche die in Fahrtrichtung
dritte Achse des elften Wagens bei einer Geschwindigkeit von 24 km/h. Der Wagen wurde im
entgleisten Zustand bis zum Stillstand des Zuges uber die Weichen 1, 2 und 3, sowie die
Bedielung der EK km 22,186 gezogen, wodurch in Folge der Wagen mit allen vier Achsen
entgleiste. Der entgleiste Wagen vom Typ Laagrss (Wg Nr. 43 71 437 8 391-2, Privatwagen)
ist eine Wageneinheit bestehend aus zwei standig gekuppelten zweiachsigen
Containertragwagen.

Durch die Entgleisung entstand erheblicher Sachschaden an der Infrastruktur und am
entgleisten Fahrzeug.

Es wurden keine Personen verletzt oder getotet.

2. Ort

e Strecke Villach Sid Gvbf-Auen nach Staatsgrenze nachst Rosenbach (Jesenice)
e Bf Rosenbach

o GI1

e km 22,060

—— g |
Ll s s Liaragtesan | et s

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

Bf Rosenbach
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3. Zeitpunkt
Samstag, 6. September 2008, 8:32 Uhr

4. Witterung, Sichtverhaltnisse

Sonnig + 20°C, keine Einschrankung der Sichtverhaltnisse.

5. Zusammensetzung der beteiligten Fahrt

KGAG 40667 (KLV Ganzguterzug )
Zuglauf: von KdIn-Niehl (D) Uber Salzburg Hbf und Rosenbach nach Dobova (SLO)

Zusammensetzung (ab Bf Salzburg Hbf):

e 1370t Gesamtgewicht (Masse gemall Maf3- und Eichgesetz)
e 543 m Gesamtzuglange

e 16 Wagen

e Tfz1016 015-8

e Tfz 1116 059-5 in Vielfachsteuerung

e Buchfahrplan Heft 311 / Fahrplanmuster M4415 des Infrastrukturbetreibers
e Fahrplanhéchstgeschwindigkeit 100 km/h

e Bremshundertstel erforderlich 65 %

e Bremshundertstel vorhanden 92 % (laut Zugdaten)

e durchgehend und ausreichend gebremst

6. Ortliche Verhéltnisse

Der Bf Rosenbach liegt (gemaR Bsb) im km 22,622 auf der eingleisigen, elektrifizierten
Strecke Villach Sud Gvbf-Auen nach Staatsgrenze nachst Rosenbach (Jesenice) und im km
47,991 der eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke Klagenfurt Hbf nach Rosenbach. Im Bf
liegt ein Bruch der Kilometrierung im km 22,622 auf km 47,791.
Die Betriebsabwicklung erfolgt gemafl den Bestimmungen und Vorgaben der DV V2
(,Signalvorschift), DV V3 (,Betriebsvorschrift“) und ZSB, sowie weiteren, hier nicht genannten
Regelwerken des Infrastrukturbetreibers.

Die Strecke 22202 ist Hochleistungsstrecke gemal der Verordnung der Bundesregierung
vom 4. Juli 1989 uber die Erklarung von Eisenbahnen zu Hochleistungsstrecken
(BGBI. Nr. 370/1989).

Die Entgleisungsstelle km 22,060 liegt auf Gl 1 im Einfahrbereich von der Strecke 22202, in
einem Bogen mit einem Radius von 248 m und einem maximalen Gefalle von 14 %o bis zum
km 22,200. Unmittelbar im Anschluss an die Entgleisungsstelle begann im km 22,100 eine
Langsamfahrstelle, die mit hochstens 30 km/h befahren werden durfte.

m..
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6.1. Lageskizze Bf Rosenbach
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Abbildung 2 Lageskizze Bf Rosenbach

6.2. Auszug aus VzG:

ES zeigt nur "Frei mit 80 km/h”
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Abbildung 3 VzG

Zulassige Geschwindigkeit laut Auszug VzG 70 km/h und dem Hinweis, dass das ES nur

,Frei mit 60 km/h" zeigt.

arbeit
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6.3. Auszug aus Buchfahrplan Heft 311:

Untersuchungsbericht zur
Entgleisung des Zuges 40667
im Bf Rosenbach
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Abbildung 4 Auszug aus dem Buchfahrplan

6.4. Auszug aus La Nr. 17 aus 2008 Bereich S

zulassiae Geschwindiakeiten

ud:

20.4.
a |

}
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Abbildung 5 La laufende Nr. 683 a
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6.5. Signalisierte Geschwindigkeit:

Das EVS ,a“ zeigte ,HAUPTSIGNAL FREI MIT 60 km/h*, das ES ,A" zeigte ,FREI MIT
60 km/h*.

6.6. Zulassige Geschwindigkeiten im Vorfallbereich:

Die zulassigen Geschwindigkeiten sind nachfolgend in der Reihenfolge des Antreffens
entsprechend der Fahrtrichtung des Z 40667 angeflhrt.

e ab km 16,600 zulassig 70 km/h gemafl Buchfahrplan
e ab km 21,200 zulassig 65 km/h gemaf Buchfahrplan
e ab km 21,810 zulassig 60 km/h signalisiert am ES , A"
e ab km 22,100 zulassig 30 km/h signalisiert mit Langsamfahrsignalen

7. Beschreibung des Vorfalls

Bei der Annaherung an den Bf Rosenbach erfolgte die Abbremsung des Z 40667 durch die
E-Bremse des Tfz ohne Verwendung der Druckluftoremse im Wagenzug. Die Einfahrt in den
Bf Rosenbach von der Strecke 22202 erfolgte signalmafig tauglich. Bei einer Geschwindigkeit
von ca. 24 km/h entgleiste im Rechtsbogen des Einfahrbereichs, vor Erreichen der ersten
Weiche, die dritte Achse des elften Wagens nach links (jeweils in Fahrtrichtung bezogen).

Abbildung 6 Einfahrbereich mit Entgleisungsspuren

fiir Osterreich
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Im Bereich des km 22,060 zeigte sich die erste Entgleisungsspur als Scherspur des linken
Rades an der linken Schiene. Im unmittelbaren Anschluss folgend, waren Abdriicke an den
Schrauben der innenseitigen Schienenbefestigung der rechten Schiene feststellbar.

Abbildung 7 Entgleisungsstelle

Der Wagen wurde im entgleisten Zustand weiter Uber die Weichen 1, 2 und 3, sowie die
Bedielung der EK km 22,186 gezogen. Durch das Befahren der EK Bedielung entgleiste der
Wagen mit allen Achsen. Durch den Seitenversatz erfolgte die Auftrennung der Hauptluftlei-
tung zum nachlaufenden Wagen und in weiterer Folge die Zwangsbremsung des Z 40667.

Beim entgleisten Fahrzeug handelt es sich um eine mit Containern beladene Wageneinheit,
bestehend aus zwei standig gekuppelten zweiachsigen Containertragwagen. Die
Wageneinheit ist vom Typ ein Flachwagen der Sonderbauart mit der Gattungsbezeichnung
.Laagrss®. Das Fahrzeug ist ein Privatwagen mit der Wagennummer 43 71 437 8 391-2.

Durch die Entgleisung wurde der Fahrweg auf 250 m, die Bedielung der EK km 22,186,
sicherungstechnische Einrichtungen und der Wagen selbst schwer beschadigt.

8. Betriebsbehinderungen

e Sperre der Strecke zwischen Bf Rosenbach und Bf Ledenitzen am 6. September 2008
von 8:32 Uhr bis 19:30 Uhr.

9. Beteiligte, Auftragnehmer und Zeugen

e [nfrastrukturbetreiber
e Eisenbahnverkehrsunternehmen

e Traktionsleister
o Tfzf Z 40667

e Fahrzeughalter

Qersn
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10.Untersuchungsverfahren

Der Untersuchungsbericht stiitzt sich auf folgende Aktionen der UUB:

¢ Untersuchung und Sachverhaltsaufnahme vor Ort nach dem Ereignis am 6. September
2008

e Bewertung der eingelangten Unterlagen

e Gutachtliche Stellungnahme von einem Sachverstandigen fiir Eisenbahnwesen

11.Aussagen / Beweismittel / Auswertungsergebnisse

11.1. Aussage Z 40667

Bei der Einfahrt im Bf Rosenbach, bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h wurde ein
plétzlicher Druckabfall in der Hauptluftleitung bemerkt. Nach der Zwangsbremsung
wurde bei der Nachschau festgestellt, dass der elfte Wagen mit allen Achsen entgleist
war. AnschlieRend wurden die Daten der Registriereinrichtung gesichert.

11.2. Auswertung der Registriereinrichtung des Tfz 1016 015-8

Die Registriereinrichtung des Zug-Tfz von Z 40667 wurde durch den Traktionsleister
ausgewertet und der UUB-Schiene zur Verfligung gestellt.

Die Auswertung zeigt die kontinuierliche elektrische Bremsung des Tfz bei der
Anndherung an den Bf Rosenbach, sowie das Ende der Bremsung unmittelbar vor dem
Entgleisungszeitpunkt. Die zulassigen Geschwindigkeiten, im Besonderen die zuldssige
Geschwindigkeit der Langsamfahrstelle mit 30 km/h wurden eingehalten. Zum Zeitpunkt
der Entgleisung wurde eine Geschwindigkeit von 24 km/h registriert.

http://versa.bmvit.gv.at
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11.3.1. Allgemeine Fahrzeugdaten

Entgleister Wagen 4371 437 8 391-2|E| Containertragwagen (Privatwagen)

Typ Laagrss

besteht aus zwei standig gekuppelten zweiachsigen Wagen
120 km/h Fahrzeughéchstgeschwindigkeit

31,50 m Lange Uber Puffer

10 m Achsabstand je Wagen der Einheit
Puffermittenabstand 1850 mm

Pufferteller 550 mm
2170 mm Radsatzlagermittenabstand
Bremsanschrift KE-GP-A

26 600 kg Eigenmasse

beladen mit 44 t Container
Kein Wagen gem. RIV 2000
Vereinbarungsraster, Anschrift OBB vorhanden

Durch den Austausch der Radsatze kann der Wagen auf den Spurweiten 1435 mm
(Normalspur Mitteleuropa), sowie 1672 mm (Breitspur Spanien) verkehren. Dadurch
betragt der Radsatzlagermittenabstand 2170 mm, anstelle der sonst Ublichen 2000

mm.

11.3.2. Revisionsanschrift, Lastgrenzraster und Vereinbarungsraster

|3 | REV | R-BWR | 03.07.06 | Revisionsanschrift

DB,SZ,0BB,SNCB,
SNCF,SBB,CFL,CD,
ZSR,HZ,CP,TCDD,
CFR,MAV,BDZ,JZ

A B C D Lastgrenzraster
S| 37t | 452t 53,2t 61, 8t
SS| 37t | 452t 53,2t
RENFE Vereinbarungsraster

Die Zustimmung zum Anbringen der Anschrift ,OBB“ im Vereinbarungsraster wurde
vom Fahrzeugeigentiimer vorgelegt.

http://versa.bmvit.gv.at
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11.3.3. Mangel und Schaden am entgleisten Wagen

An der Unfallstelle wurde festgestellt, dass die Achslagergehduse an den Achsen 4L
und 3R fehlen. Diese wurden nach der Entgleisungsstelle abseits der Bahntrasse bzw.
neben dem Gleis aufgefunden.

Wdfﬂ“‘

e

Abbildung 8 Achslagergehause

Abblldung 9 Achse 3R ohne Achslagergehause

Die insgesamt acht Achslagergehdause des Fahrzeuges sind mit jeweils vier
Befestigungsschrauben an der hinteren Lagerabdeckung befestigt. Auffallig war, dass
auch bei den Achsen 1L, 2L und 2R Befestigungsschrauben der Achslagergehduse
fehlten. Durch die Entgleisung sind 13 dieser Befestigungsschrauben ab- bzw.
ausgebrochen. Diese konnten zusammen mit den Bruchstlicken der hinteren
Lagerabdeckung im Gleisbereich sichergestellt werden.

Insgesamt 7 der 32 Lagerdeckelschrauben mussen vor der Entgleisung verloren
gegangen sein, da sie nicht an der Unfallstelle sichergestellt werden konnten.

Qersn
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Durch die Lage der sichergestellten Bruchstiicke der hinteren Lagerabdeckung,
Befestigungsschrauben und Achslagergehduse, beginnend ca. 150 nach der
Entgleisungsstelle, kdnnen diese Mangel als Folge der Entgleisung gewertet werden.
Die fehlenden 7 Schrauben des Achslagegehauses sind als schwerer Mangel zu
werten, der jedoch fir die Entgleisung nicht ursachlich war.

11.3.4. Untersuchung des Untergestells vom entgleisten Wagenteil

Das entgleiste Fahrzeug wurde eingehend in einer Instandhaltungswerkstatte des
Eisenbahnverkehrsunternehmens untersucht, um Erkenntnisse Uber die Entgleisungs-
ursache zu gewinnen. Die Untersuchungsergebnisse wurden an die UUB Ubermittelt.

Bei der Untersuchung des Untergestells wurde beim zweiten Wagenteil (zuerst
entgleister Wagenteil) im Leerzustand eine Raddruckdifferenz von 745 kg an der Achse
3, sowie eine Raddruckdifferenz von 620 kg an der Achse 4 festgestellt. Das bedeutet,
dass das bogenaulenseitige Rad des vorlaufenden entgleisten Radsatzes geringer
belastet war, als das bogeninnere Rad. Es ist davon auszugehen, dass diese
Raddruckdifferenz auch im beladenen Zustand bestehen bleibt.

Wagenteil 2 fi[i_

g beladen mit Radsir

Radé= IR

Rad5 = 3L q

leer beladen leer beladen

Freies Federspiel: 95mm T0mm Freies Federspiel: 95mm 63mm

Federbockhtshe a: - 136mm Federbockhthe a: ---— 336mm
wv

— 333mm bt

Federschaken a: - 290mm Federschaken  a 290mm
b —— 297mm : 7 296mm N
Reddruck BTLL T S— | L Raddruck: ©
FederratetkN/mm):  —-— 123 Raddruckdiffercy - ©
Federmate (kN/ma 122 o
" <
N
Rad? = 4L Rads = 4R g)
leer beladen i H 1] leer E
Freies Federspicl: 90mm 60mm 1 Freies Federspicl: 85mm <
Federbockhhe & —— 133mm TR Federbockhohe a: - o
3 332mm S H 1 Y b e 337mm —
207mm « i HE Federschaken a: - 295mm <
295mm + b 295mm <
il Raddruck: 1065 ©
----- addruck: 3065kg — w

] TN SN S, 1
o i Federrate (kN/mm 12
Pufferstand (leer)
1035mm 1035mm

Abbildung 10 Auszug vom Untersuchungsbericht der Instandhaltungswerkstatte

In den Untersuchungsergebnissen der Instandhaltungswerkstatte wurden jedoch keine
Verwindungsschaden am Fahrzeug selbst dokumentiert oder festgestellt, welche als
Entgleisungsschaden zu werten waren. Im Zuge der Instandsetzungsarbeiten nach der
Untersuchung des Wagens wurde die Raddruckdifferenz beseitigt, indem die
Federbeilage am Achslagergehause getauscht und erneuert wurde.

Als gemittelter Wert der Torsionsharte (Verwindungssteifigkeit) wurde 5,513
E+10 kNmm?rad beim zweiten Wagenteil ermittelt. Dieser Wert weicht nur geringflgig
von dem beim Zulassungsverfahren des Fahrzeugs ermittelten Wert von 5,98
E+10 kNmm?/rad ab.

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 14/ 31 Untersuchungsbericht zur
BMVIT-795.109-1I/BAV/UUB/SCH/2009 Entgleisung des Zuges 40667

im Bf Rosenbach

11.3.5. Radsétze

Bei der Begutachtung der Radsatze in einer Instandhaltungswerkstatte konnte keine
UberméaRige thermische Uberbeanspruchung festgestellt werden. GemaR dem
vorliegenden Sicherheitscheck 1 und dem Radsatzprotokoll liegen keine unrunden
Rader vor, die Raddurchmesser waren gut im Toleranzbereich, das Radprofil in einem
guten Zustand. Die Vermessung der Radsatze (Innenabstand, qR-Mal3, Spurkranzhéhe
und —dicke) ergab keine unzuldssigen Abweichungen. Ein ,scharfer Spurkranz® lag
nicht vor.

Weiters ergab sich nach den Erklarungen des Infrastrukturbetreibers im Laufweg des
Z 40667 keine Auffalligkeiten an HeilRlduferortungsanlagen.

11.4. Fahrweg im Vorfallbereich

11.4.1. Stellungnahme des Infrastrukturbetreibers

Die Uberpriifung der Gleisanlage auf dem Streckenabschnitt Rosenbach - Ledenitzen
erfolgte durch den Infrastrukturbetreiber am 15. Juli 2008 mit einem Messwagen EM 80
NT im belasteten Zustand. Durch den Gleismessschrieb des Messwagens wird die
Gleisgeometrie dokumentiert. Die graphische Auswertung des Gleismessschriebs
sowie die Stellungnahme zur Gleisgeometrie erfolgten vom Infrastrukturbetreiber.

Nach dieser Stellungnahme waren im Bereich der Entgleisungsstelle Eingriffschwellen
fur die Abweichungen gemessene — mittlere Verwindung, sowie der Verwindung
absolut zum Zeitpunkt der Messung uberschritten.

Die Behebung war im Zuge des Erhaltungsstopfprogrammes 2008 in der KW 38
geplant (Anm.: Die Entgleisung erfolgte in der KW 36).

Im Bereich der Entgleisungsstelle war keine Soforteingriffschwellen zum Zeitpunkt der
Messung Uberschritten.

Anlage 2: Einzelfehler geman Einzelfehlerreport fiir Messung 15.7.2008

Datum Strecke Gleis km Art Messwert VZG

15.07 2008 70686 1 22057 ES Verwindung Rel 3m 70
15.07.2008 70686 1 22065 ES Verwindung 3m 70
15.07.2008 70688 1 22066 ES Verwindung 9m 70

Abbildung 11 Auflistung der Gberschrittenen Eingriffschwellen

http://versa.bmvit.gv.at
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Abbildung 12 Gleismessschrieb der Gleisgeometrievermessung vom 15.07.2008
Messschrieb fir 9m Verwindung

Im Instandhaltungsplan Oberbauanlagen (DB IS 2) des Infrastrukturbetreiber sind fir

Geschwindigkeiten < 80 km/h folgende maximale Abweichungen far
Aufmerksamkeitsschwelle (AS), Eingriffschwelle (ES) und Soforteingriffschwelle (SES)
zugelassen:

In der Tabelle 1 wurde in der flinften Spalte auch die Fahrzeugprifverwindungen gem. ERRI
(ORE) B55 RP8 aufgenommen um zu zeigen, dass diese Werte unter den
Soforteingriffschwellen liegen.

AS ES SES ERRI (ORE) B55
Rp8
Verwindung 3m (mm/m) 4 5 6 53
Verwindung 9m (mm/m) 3,2 3,5 4 3,7

Abbildung 13 Tabelle 1: Verwindungsgrenzen

Qersa

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 16 / 31 Untersuchungsbericht zur
BMVIT-795.109-1I/BAV/UUB/SCH/2009 Entgleisung des Zuges 40667

11.4.2.

11.4.3.

im Bf Rosenbach

Langsamfahrstelle im Einfahrbereich Bf Rosenbach

Die Langsamfahrstelle im Anschluss an die Entgleisungsstelle war seit dem 12. Marz
2007 eingerichtet. Ab diesem Zeitpunkt war von km 22,100 bis km 22,340 eine
Geschwindigkeit von 40 km/h zulassig.

Am 7. Janner 2008 wurde die zulassige Geschwindigkeit von 40 km/h auf 30 km/h
herabgesetzt.

Am 20. April 2008 wurde der Bereich der Langsamfahrstelle von km 22,100 bis km
48,500 neu definiert und damit dem ortlichen Kilometrierungsbruch angeglichen, die
zulassige Geschwindigkeit blieb unverandert bei 30 km/h.

Durch diese Langsamfahrstelle wird zwangsweise der Bogen im Einfahrbereich mit
einer geringeren Geschwindigkeit befahren als gemafl VzG vorgesehen. Der Bogen ist
(gemaRk Bogenverzeichnis) mit einem Radius von 248,7m und einer Uberhéhung von
138mm flr eine geometrische Geschwindigkeit von 70 km/h ausgelegt. Die aus der
niedrigeren Geschwindigkeit resultierenden Radlastverlagerungen zur Bogeninnen-
seite (Radentlastung an der Bogenaulienseite) unterstutzen generell eine Entglei-
sungstendenz.

Auszug aus gutachtlicher Stellungnahme zum Befund der Gleislage

Die Gleisanlage im Bereich der Entgleisung weist als wesentlichen Mangel eine
Verkirzung der Uberhéhungsrampe, sowie eine VergroRerung der Uberhéhungsdiffe-
renz auf:

Bezogen auf die gesamte Rampenanlage von 12 m ergibt sich folgender Vergleich:

Lr [m] | Oy U, Rampenneigung
Bogenverzeichnis 25 138 100 1:658
Messung Hand 6.9.2008 12 151 107 1:272
Messung EM80 15.7.2008 | 12 143 102 1:293

Abbildung 14 Tabelle 2: Rampenneigung

Die Gleismessungen zeigen auch, dass im Verlauf der Uberhéhungsrampe
unterschiedliche Steigungen vorliegen, die sich in unterschiedlichen Verwindungen
ausdrucken.

Der Achsstand des Tragwagens betragt 10000 mm, wegen der Verflugbarkeit der Daten
fur 3-m Schritte wird mit 9000 mm gerechnet. Der Unterschied ist sehr gering.

http://versa.bmvit.gv.at
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Fir die Handmessung ohne Belastung des Gleises unmittelbar nach der Entgleisung

am 6.9.2008 ergibt sich flir 9 m Basislange folgende Auswertung:

9m Al

22,042 149 22,051 125 1:375 | 2,666 %o
22,045 151 22,054 115 36 1:250 | 4 %o
22,048 140 22,057 107 33 1:272 3,666 %o
22,051 125 22,060 106 19 1:474 2,11 %o
22,054 115 22,063 105 10 1:900 1,11 %o

Abbildung 15 Tabelle 3: Auswertung Handmessung

Far die Messung mit EM80 am 15.7.2008 ergibt sich die nachfolgende Auswertung:

EMS80 AU

22,039 132.7 22,048 136.3 1:-2500 | -0.4 %o
22,042 139.2 2,051 123.3 1:566 1.766 %o
22,045 142.8 22,054 113.0 1:302 3.3 %o
22,048 136.3 22,057 102,0 1:262 3.81 %o
22,051 123.3 22,060 100.0 1:386 2.59 %o
22,054 113.0 22,063 102.0 1:818 1.22 %o
22,057 102,0 22,066 101,5 1:18000 | 0,055 %o

Abbildung 16 Tabelle 4: Auswertung Messwagenschrieb

Anmerkung: In den Tabellen 3 und 4 sind die groflten Abweichungen hervorgehoben
(z.B. 3,81%0 entsprechen 3,81 mm/m)

Die langenmaRige Zuordnung konnte wegen der Bezugnahme auf unterschiedliche
Referenzpunkte nicht vollig korrekt sein, doch zeigen die Verlaufe eine gute
Ubereinstimmung.

Bezlglich der Schienenprofile konnten keine ungewdhnlichen Besonderheiten
festgestellt werden. Die Spurweiten liegen mit bis zu + 12 mm im zuldssigen Bereich.

Der Verlauf der Gleiskrimmung ist stetig, die im Bogenverzeichnis vermerkten
Gleisradien sind eingehalten.

http://versa.bmvit.gv.at
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12.Sonstige nicht unfallkausale Unregelmafigkeiten

Nach Abschluss der Aufgleisungsarbeiten wurde der Unfallwagen (43 71 4378 391-2) am
7. September 2008 mit einem Untersetzwagen, ein Hilfsgerat zur Bef6rderung von
Fahrzeugen mit beschadigten Radsatzen, durch den Hilfszug als Sondertransport nach
Villach abtransportiert. Dabei kam es zu einer weiteren Entgleisung des Fahrzeuges,
nachdem das Monoblockrad am Untersetzwagen unter Achse 3 R brach.

cAl

sk 0M=°

1 Tlﬂﬂsfe

Abbildung 18 Entgleister g 391-2 beim Abtranspor

Durch diese, sowie durch die urspriingliche Entgleisung vom 6. September 2008 konnten
keine eindeutigen Erkenntnisse auf den Zustand der Ladung gewonnen werden. Eine
unregelmaflige oder einseitige Beladung des Wagens wurde deshalb von der UUB als
Entgleisungsfolge gewertet.

Die, in der vorliegenden ,Gutachtlichen Stellungnahme® des Sachverstandigen fiir Eisenbahn-
wesen geaulerte Vermutung der einseitigen Beladung des Fahrzeuges, wurde von der UUB
nicht tbernommen.

Oersn
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13.Zusammenfassung der Erkenntnisse und Schlussfolgerungen

13.1.

13.2.

Fuhrung des Z 40667

Die zulassigen Geschwindigkeiten im Vorfallbereich wurden eingehalten, die Abbremsung
des Zuges erfolgte mit einer Betriebsbremsung durch die Verwendung der E-Bremse des
Tfz ohne Verwendung der Druckluftoremse im Wagenzug. Der Tfzf hat sich
normenkonform verhalten.

Entgleister Wagen 4371 437 8 391-2

Das entgleiste Fahrzeug wurde eingehend in einer Servicestelle des
Eisenbahnverkehrsunternehmens untersucht, um Erkenntnisse zur Entgleisungsursache
zu gewinnen. Dabei wurden jedoch keine Verwindungsschaden am Fahrzeug selbst
festgestellt oder dokumentiert, welche als Entgleisungsschaden zu werten waren.

Beim zweiten Wagenteil des Wg 391-2 wurde im Leerzustand eine Raddruckdifferenz von
745 kg an der Achse 3 (vorlaufende Achse), sowie eine Raddruckdifferenz von 620 kg an
der Achse 4 (nachlaufende Achse) festgestellt. Die vorlaufende Achse war somit
bogenaulienseitig geringer und bogeninnenseitig starker belastet. Damit und auch durch
die erste Entgleisungsspur an der bogenauflenseite (siehe Punkt 7) kann abgeleitet
werden, dass die Raddruckdifferenz bereits vor dem Entgleisungszeitpunkt bestand.

Diese Raddruckdifferenz wird deshalb auch als unfallkausaler Umstand betrachtet.

Die fehlenden 7 Befestigungsschrauben der Achslagergehause sind als schwerer Mangel
zu werten, der jedoch fiir die Entgleisung nicht kausal war.

http://versa.bmvit.gv.at
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13.3. Zustand des Fahrwegs

Die Gleisanlage weist im Bereich der Entgleisung als wesentlichen Mangel eine
Verkirzung der Uberhdhungsrampe, sowie eine VergroBerung der Uberhéhungsdifferenz
auf. Die Eingriffschwelle auf Basis der 9m Verwindung (von der Null-Linie bis zum
Spitzenwert) war Uberschritten und lag mit 3,81 mm/m knapp unter der Grenze des
Soforteingriffschwelle von 4 mm/m gem. Instandhaltungsplan DB IS 2 des Infrastruktur-
betreibers. Die zuldssigen Grenzen des Instandhaltungsplan DB IS 2 waren, nach den
Messwagenergebnissen des Infrastrukturbetreibers, eingehalten.

Die Langsamfahrstelle ab km 22,100 mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h
bewirkte im Bogen des Einfahrbereiches zusatzliche Radlastverlagerungen zur Boge-
ninnenseite, wodurch die Entgleisungstendenz generell unterstiitzt wird.

13.3.1.Vergleich ERRI (ORE) B55 RP8 und Grenzwerte DB IS 2

Gemal dem Instandhaltungsplan DB IS 2 des Infrastrukturbetreibers, ist der Grenzwert
der Soforteingriffschwelle fir 9m Verwindung (4 mm/m) groRer als die Fahrzeugpruf-
verwindung gemal ERRI (ORE) B55 RP8 (3,7 mm/m).

In der Abbildung 15 auf der nachsten Seite wird die gemalt ERRI (ORE) B55 RPS8 -
Figur 7 dargestellt. In dieser Abbildung wird die vom Fahrzeug ertragbare
Gleisverwindung (g,°) in Abhangigkeit von der zuldssigen Gleisuberhdhung (u,) darge-
stellt. Die Gleiskonstellation an der Entgleisungsstelle in Rosenbach wurde in der
Abbildung mit X gekennzeichnet.

Aussage des Verwindungsdiagramms:

Bei gleichbleibender Fahrzeugprifverwindung gemall ERRI (ORE) B55 RP8 Figur 6
(g* = 15/2a* +2; 4,5 m < 2a* < 20 m) qilt fir die einzelnen Bereiche

Bereich 1: keine Einschrankungen, lim g.° = (20/2a*)+3 <7 da zul u; < (r—100) /2

Bereich 2: eingeschrankte Gleisgrenzverwindung und Begrenzung der zulassigen
Uberhéhung
lim g2° = (20/2a*)+1,5; 3,0 %o < lim g,° < 6,0 %o
weil zul u, > u > zul uy; zulu, = (r—50) / 2

Bereich 3: eingeschrankte Gleisgrenzverwindung und Begrenzung der zulassigen
Uberhéhung mit zusétzlichen MaRnahmen
lim g2° = (20/2a*)+1,5; 3,0 %o < lim g2° < 6,0 %o
weil u = zul u2

Dabei gilt u [mm] und r [m].

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 21/ 31 Untersuchungsbericht zur
BMVIT-795.109-1I/BAV/UUB/SCH/2009 Entgleisung des Zuges 40667
im Bf Rosenbach

Bowich £
- wee & i Verwendete Formelzeichen und
A% ¥ Im g, # 50 Abkirzungen
T —_—— 4 —\—_ ; N
N \ N 5{? o o {\\\\ T °  Index firr Werte Gleis
k Smeichendn nmmg,, 1 \\\\Q N \Q\ +  Index fgr Werte Drehgestell
S ig\rwn A masu _‘_\ o \\“ -\\ * Index fir Werte Fahrzeugkasten
,.,,_L NN AN :&. 2a+ Achsstand im Drehgestell
A x i 2a* Achsstand, Drehgestellmittenabstand
s A / des Giiterwagens
sl uEn g m ag unausgeglichene
i g 2= 3015, Seitenbeschleunigung
{mwi §m 257 % f S / _ g Verwindung
o] uthens Mo e g* Fahrzeugpriifverwindung
o / r If_{adius, Bogenhalbmesser
il v == D,u Uberhéhung
,1\“ lim Limes (Grenzwert)
E /] zul zulassig
7 / Eul:':hu -"I“
- r| I g F= ﬂ- #2020 e
E &
E 1 ;/l}/
“ ; /] Ganbigenhalbmemser o im Syskm ORE B5S
| / fﬂ-""-____ Gkl st Uil L W BB Lok
N A o7 B
in e E0 3 150 in H 1] (41 ] 1 1]

= GhisbogerhoBmeser

Abbildung 19 Auszug ERRI (ORE) B55 RP8 Verwindungsdiagramm

X r=248 m, ugy =138 mm (MalRe aus dem Bogenverzeichnis)

Daraus ergibt sich eine zulassige Gleisverwindung gemafR Bereich 3 mit zusatzlichen
MalRnahmen wie z.B. Spurkranzflankenschmierung oder Leitschienen.

Weitere unglinstige Einflisse sind die Fahrgeschwindigkeit < 30 km/h infolge einer
Langsamfahrstelle und die trockene Schienenfahrkante.

Die Wahrscheinlichkeit einer Verwindungsentgleisung wird erhéht, wenn

. in engen Gleisbdgen groRere krimmungsbedingte Flhrungskrafte anstehen,

. kleine Radkrafte bei leeren oder teil beladenen Fahrzeugen mit geringem
Eigengewicht wirken,

. bei torsionsharten Fahrzeugen die verwindungsbedingte Radkraftanderung
beginstigt wird,

. bei niedriger Fahrgeschwindigkeit die Krafte quasistatischen Bedingungen
unterliegen,

*  durch trockene Schienen unglnstige Reibungsverhaltnisse Uberwiegen.

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 22/ 31 Untersuchungsbericht zur
BMVIT-795.109-1I/BAV/UUB/SCH/2009 Entgleisung des Zuges 40667

im Bf Rosenbach

14.Ursache

Als Entgleisungsursache ist das Zusammenspiel von mehreren Umstanden anzunehmen:

Gleisgeometrie, mit Verwindungswerten auf 9 m Basis von bis zu 3,81 mm/m.

Dieser Wert liegt knapp unterhalb der Soforteingriffschwelle des Instandhaltungsplanes
DB IS 2 von 4 mm/m. Die Grenzwerte des Instandhaltungsplanes des Infra-
strukturbetreibers sind somit eingehalten. Zusatzliche Mallnahmen gemafly ERRI B55
RP8 (siehe Punkt 13.3.1), wie z. B. eine ortsfeste Einrichtung zur Spurkranzflanken-
schmierung im Einfahrbogen des Bf Rosenbach, liegen nicht vor. Die letzte ortsfeste
Schmiereinrichtung vor der Entgleisungsstelle (fir beide Fahrtrichtungen wirksam) liegt
in km 17,280.

Raddruckdifferenz, geringere Last am bogenaulleren, (linken) Rad des vorlaufenden
Radsatzes vom entgleisten Tragwagwagen. Es ist davon auszugehen, dass diese
Raddruckdifferenz im beladenen Zustand des Wagens ebenfalls gegeben war. Durch
die erste Entgleisungsspur an der linken Schiene, ausgelést durch das linke Rad wird
der geringere Raddruck am vorlaufenden linken Rad als unfallkausaler Faktor mani-
festiert.

Radentlastung der bogenauferen und ebensolche Radbelastung der bogeninneren
Rader des Tragwagens, bedingt durch Gleisiiberhéhung von 138 mm und die
verminderte Geschwindigkeit von 30 km/h durch das Langsamfahren anstelle der
Regelgeschwindigkeit von 60 km/h.

Gemall ERRI (ORE) B55 RP8 kann als mutmaRliche Ursache solcher Entgleisungen
ein gleichzeitiges Auftreten von Radkraftanderungen, resultierend aus grolien
Gleistiberhéhungen und -verwindungen in Gleisbégen mit engen Gleisbogenhalbmes-
sern wenn sie mit geringer Geschwindigkeit befahren werden, angesehen werden,

http://versa.bmvit.gv.at
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15.Berilcksichtigte Stellungnahmen

Stellungnahme des Eisenbahnverkehrsunternehmen, zu Punkt 11.4.1 und zu Punkt 14.

Stellungnahme des Infrastrukturbetreibers, zu Punkt 16 zweiter Anstrich.

Stellungnahme BMVIT, Eisenbahnsicherheitsbehtérde Fachbereich Betrieb, Punkt 1. und 2.

16. Sicherheitsempfehlungen

Gemall EU Richtlinie 49/2004, Artikel 25 - Absatz 2 werden die Empfehlungen an die
Sicherheitsbehérde 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 Sicherheitsbehérden ergreifen die erforderlichen Mallhahmen, um sicherzustellen,
dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen bericksichtigt und
gegebenenfalls umgesetzt werden.

Punkt Sicherheitsempfehlung

16.1.

16.2.

Es wird empfohlen, die Grenzwerte der Soforteingriffsschwellen flr
Gleisverwindung im Instandhaltungsplan DB IS 2 des Infrastrukturbetreibers
zu Uberprifen, bzw. notwendigen Falls anzupassen um einen grof3eren
Sicherheitsspielraum hinsichtlich der Entgleisungssicherheit von Fahrzeugen
zu gewabhrleisten.

Dies sollte speziell im Hinblick auf Gleisverwindungen bei gleichbleibenden
Verwindungsgrenzen fir europaische Fahrzeuge gemal® ERRI (ORE) B55
RP8 erfolgen (Grenzwert 3,7 mm/m).

Es wird empfohlen, einen Mallnahmenkatalog zu erstellen der flr
Langsamfahrstellen im Bogen und Ubergangsbogen die maximal zulassige
Geschwindigkeitsreduktion festlegt, die in einem Bogen bzw. Ubergangs-
bogen aufgrund der tatsachlichen vorhandenen Uberhéhung vorgeschrieben
werden darf.

Dies soll verhindern, dass bei Langsamfahrstellen, Geschwindigkeitsreduktio-
nen in der Uberhdhung erfolgen. Geschwindigkeitsreduktionen in
Uberhéhungen bewirken einen Mangel an freier Seitenbeschleunigung,
welcher sich ungunstig auf die Radaufstandskraft, bzw. negativ auf den
Entgleisungskoeffizient Y/Q auswirkt und somit die Entgleisungstendenz
ungunstig beeinflusst.

richtet sich

an

Eisenbahn-
sicherheits-
behdrde

Infrastruk-

turbetreiber

Eisenbahn-
sicherheits-
behdrde

Infrastruk-
turbetreiber
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Punkt Sicherheitsempfehlung richtet sich

an

16.3. Bei der derzeit laufenden Ausarbeitung von europaweit geltenden ERA
Instandhaltungsvorschriften sollte auch die Fahrzeugverwindung als
notwendiger Parameter in Betracht gezogen werden. Es sollte begutachtet Eisenbahn-
und implementiert werden, ab welchem Fahrzeugalter, in welchen gjcherheits-
Absténden und in welchem Umfang in den Instandhaltungswerkstétten die pengrde
tatséchliche Fahrzeugverwindung Uberpruft werden muss. Dies soll
sicherstellen, dass die =zuldssige Fahrzeugverwindung gemal den
Zulassungskriterien eines Eisenbahnfahrzeuges auch tatsachlich eingehalten
wird.

17.Verzeichnis der Beteiligten

Beteiligte / Unternehmen / Stelle
Eisenbahnsicherheitsbehorde
Infrastrukturbetreiber
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Traktionsleister

Fahrzeughalter
Konzern-Betriebsrat

Wien, am 16. Dezember 2009

Der Untersuchungsleiter:

Erich Landl eh.
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Beilage 1. Fotodokumentation

Qcrsa

Verkehrssicherheitsorbeit
fiir Osterreich
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Beilage 2: Fristgerecht eingelangte Stellungnahmen

Stellungnahme des Eisenbahnverkehrsunternehmen, eingelangt am 19.10.2009:

An

BNMVIT — IVBAV/UUB/SCH
Bundesanstalt flr Verkehr
Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Eetriebsleiter Stellvertreter

Trauzlgasse 1,
1210 Wien

VERTRAULICH Innsbruck, am 16.10.09
Betreff:

GZ.BMVIT-795.109_0001-1I_BAV_UUB_SCH_2009

Stellungnahmeverfahren zum vorldufigen Untersuchungsbericht betreffend Entgleisung des Zuges

40667 im Bf Rosenbach am 06. Sebtember 2008

Zum vorliegenden vorlaufigen Untersuchungsbericht nimmt die St <ntsprechend
den Bestimmungen des Unfalluntersuchungsgesetzes (BGBIL. | Nr. 123/2005) wie folgt Stellung und
ersucht diese gemal §14(3) des Unfalluntersuchungsgesetzes dem endgultigen
Untersuchungsbericht als Anhang beizufiigen.

Zu Punkt 11.4.1. Stellungnahme des Infrastrukturbetreibers:

o --. Infrastrukturbetreiber am 15. Juli 2009 ___° sollte heilfen ... .. Infrastrukturbetreiber am 15. Juli 2008

Zu Punkt 13.2. Entgleister Wagen:
Die bei den Untersuchungen am Wagen 391-2 festgestellte Raddruckdifferenz kann aus unserer Sicht
nicht als unfallkausal angesehen werden. Die Messungen wurden am entgleisten Wagen durchgefiihrt.

Aus unserer Sicht kann nicht ausgeschlossen werden, dass die unterschiedlichen Raddriicke durch
eine von der Entgleisung hervorgerufene Verwindung begriindet werden.

Y,
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Zu Punkt 14 Ursachen:

Fakt ist, dass die festgesteliten Raddruckdifferenzen nach der Entgleisung bestanden haben. Dass
dieser Zustand bereits vor der Entgleisung vorherrschte kann, ebenso wie eine einseitige Beladung, nur
wvermutet und nicht nachgewiesen werden. Da sich Aussagen zur Ursache ausschlieBlich auf Fakten
beruhen sollten, ist aus unserer Sicht deshalb Punkt 3 ersatzlos zu streichen.

Mit freundlichen Gruen
L o .

Der Betriebsleiter: Betriebsleiter Stellvertreter;

Stellungnahme des Infrastrukturbetreibers, eingelangt am 23.10.2009:
INTrastruKiur
BL-VFU, Nordbahnstrasse 50, 1020 Wien

An das

Bundesministerium

fiir Verkehr, Innovation und Technologie
II/BAV/UUB/SCH Bundesanstalt flr Verkehr
Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene

Lohnergasse 9
1210 Wien D08

Anlsilung'Sachbearbeile Dafum

i 19.10. 2009

stellungnahmeverfahren:

Vorliufiger Untersuchungsbericht

betreffend Entgleisung des Z 40667 im Bf. Rosenbach am 6. September 2008
(GZ. BMVIT-795.108/0001-II/BAV/UUB/SCH/2009 vom 20. August 2009)

Zum vorliegenden vorldufigen Untersuchungsbericht nimmt die OBE-Infrastrukiur Betrieb AG
entsprechend den Bestimmungen des Unfalluntersuchungsgesetz (BGEL I Nr. 123/2005) wie foigt
Stellung und ersucht diese gemal §14 (2) des Unfalluntersuchungsgesstzas dem endglitigen
Untersuchungstericht als Anhang beizufigen.

Zu Pkt.: 13.3 Zustand des Fahrweges, 13.4 Grenzwerte im Instandhaltungsplan
DB IS 2 und 14. Ursache

Die vorhandene Trassierung und die Ergebnisse des Messwagens sind far den
untersuchten Vorfall innernalb der zulgssigen Toleranzen. Zur 8m-Verwindung laut DB
IS 2 wird feslgestellt, dass die im DB 1S 2 festgeleglen Werte der
Soforteingriffschwelle (4,0 mmim) schérfer sind als die Werte der

TS| High Speed {~ 5,2 mm/m). Es solite aber bezweifelt werden, dass dis Grundlagan
der Fahrzeugzulassung nicht mit den Inhalten der TSI kompatibal wéren.

Ferner wird fesigestellt, dass die Differenz (= Erhaltungsspielraum) zwischen
vorhandener Trassierung (Uberhéhungsrampen bis 2,5 mimm zulassig) und den
Grenzwerten des DB IS 2 zu gering sind, um die festgelegten Werte fir
Aufmerksamkeitsschwelle, Eingriffsschwelle und Scforteingriffsschwelle zu
verscharfen.

http://versa.bmvit.gv.at
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Zu Pkt.: 16. Sicherheitsempfehlung

Ergénzend zum Hinweis auf die Grenzwerte zur Gleisvanvindung und dem
angefihrten Bazugsbericht ERR| 855 RP8 muss jedoch auch angemearkt warder!.
dass die Veranderungen der Parameter, welche den Ergebnissan der Berichtsreine
ERRI B55 zu Grunda liegen, nur in Abstimmung beider Systeme

-Gleis und Fahrzeug - erfolgen kann.

Das bedeutet jedoch auch, dass die offensichtlich vorhandene Radlastabweichung
infolge Eigenunabenheit des Fahrzeuges (Laufwerk mit Tragfedersysiem und _
Wagen kasten) ebenso in Betracht gezegen werden muss. Somit ergub_t sich auch die
Notwendigkeit der Sicherstellung der Einhaltung der Grenzwerte fir die
Fahrzeugverwindung.

Eine Veranderung der Grenzwerte des DB 1S 2 st nicht durc:hfuhrb_ar. da dies eine
Anpassung der Trassierungsgrundsatze (Verminderung der zulassigen
Rampenneigung mit daraus resultisrender Herabsetzung der WzG-Linie nicht nur auf
Bergstracken) bedeuten wirde.

Stellungnahme BMVIT, Verkehrs-Arbeitsinspektorat, eingelangt am 21.08.2009:

Einsichtsbemerkung zu GZ BMVIT-795.109/0002-1//BAV/UUB/SCH/2009
I B \1V/IT - IV/\V/1 (Schienenbahnen))

Verkehrs-Arbeitsinspektorat
GZ BMVIT-450.099/0007-1V/V1/2009

Der vorlaufige Untersuchungsbericht der UUS wird zur Kenntnis genommen.

Wien, am 21. August 2009
I

Qersa
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Stellungnahme BMVIT, Eisenbahnsicherheitsbehorde, eingelangt am 30.09.2009:

Einsichtsbemerkung zu GZ BMVIT-795.109/0002-1I/BAV/UUB/SCH/2009
I = cnibahnsicherheitsbehdrde))

Bundesanstalt fur Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene (UUS) -
vorldufiger Untersuchungsbericht
06.09.2008, Bf. Rosenbach, Entgleisung des Zuges 40667

Bezug: GZ.BMVIT-224.077/0001-1V/SCH5/2009;

Zu dem mit Schreiben vom 20. August 2009, GZ BMVIT-795.109/0002-
I/BAV/UUB/SCH/2009, vorgelegten voraufigen Untersuchungsberichtes der
Bundesanstalt fur Verkehr Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene (Entgleisung
Zuges 40667 am 06.09 2008) wird seitens der Obersten Eisenbahnbehorde
nachstehend wie folgt Stellung genommen:

Aus Sicht der Abteilungen Mw@sSisils [5chbereich Betrieb und Bautechnik) der Abt.
M@ (Fachbereich Maschinentechnik) ergeben sich zu dem vorgelegten
vorlaufigen Untersuchungsbericht nachstehende Einsichtsbemerkungen:

Fachbereich Betrieb:

1. Das im Begleitschreiben der UUS vom 20.08 2009 angegebene Datum des
Ereignisses 22 Oktober 2008" stimmt nicht mit den Angaben im vorlaufigen
Untersuchungsbericht (6. September 2008) iiberein.

2. Im Punkt 11.4.1 des Gbermittelten vorlaufigen Untersuchungsberichts ist
angegeben: Die Uberpriifung der Gleisanlage auf dem Streckenabschnitt
Rosenbach - Ledeniizen erfolgte durch den Infrastrukturbetreiber am 15. Juli
2009 mit einem Messwagen EM 80 NT im belasteten Zustand”. Im
Zusammenhang mit anderen Datumsangaben bei diesem Punkt (z.B. Abbildung
11 und 12) ware vermutlich das Datum ,15. Juli 2009" auf _15. Juli 2008" richtig
zu stellen.

3. Im Punkt 9. Beteiligte, Auftragnehmer und Zeugen” des ggst. vorlaufigen
Untersuchungsbenchtes sind — abweichend zur bisherigen Vorgangsweise der
UUB-S — die jeweiligen Unternehmen bzw. deren Stellen nicht angegeben.

4. Die behordliche Zustandigkeit dieser Bahnstrecke, einschlieBlich der
genehmigungspflichtigen Dienstvorschnften, obliegt dem EMVIT.

5. Im Ubrigen wird der vorldufige Untersuchungsbericht aus eisenbahnbetrieblicher
Sicht zur Kenntnis genommen.
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Fachbereich Bautechnik:

Wie unter Punkt 14 des ggst. Benchts angefiihrt, ist als Entgleisungsursache das
Zusammenspiel mehrerer Umstande anzunehmen.

Aus eisenbahnbautechnischer Sicht kann die Notwendigkeit einer Anpassung der
Grenzwerte der Soforteingnifsschwelle fur die Gleisverwindung im DB 1S 2 aus dem
ggst. Vorfall nicht unmitielbar abgeleitet werden, zumal auch keine Aussagen mehr
zur Gewichtsverteilung des beladenen Containers maéglich sind (siehe Punkt 14, 3.
Punkt.).

Im Ubrigen wird der vorldaufige Untersuchungsbericht der UUS zur Kenntnis
genommen.

Fachbereich Maschinentechnik:

Der vorlaufige Untersuchungsbencht der UUS wird zur Kenntnis genommen.

Aus fahrzeugtechnischer Sicht wird lediglich angemerkt, dass eine Untersuchung der
Fahrzeugverwindung moglichst mit dem Wagen im Zustand der Entgleisung, d.h. mit

original beladenem Container bzw. sonstigem Ladegut durchgefiihrt werden sollte
bzw. auch die Gewichtsvertellung innerhalb des Containers zu kontrollieren ist.

Wien, am 30. September 2009
I

ersn
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