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1. Zusammenfassung

Am 8. April 2009, um 15:10 Uhr, erfolgte bei der Zufahrt von Z 41186 auf das ,HALT" zei-

gende ES ,C“ des Bf Ebenfurth eine Entgleisung des sechsten Wagens im Zugverband.
Die Ursache flr die Entgleisung war eine zu grof3e Gleisverwindung.

Es wurden keine Personen getotet oder verletzt.

2. Aligemeine Angaben
21. Ort

IM OBB Infrastruktur Betrieb AG
e Strecke 17101 von Bf Ebenfurth bis zur Mitte Leithabricke (Grenze zwischen
IM OBB und IM ROeEE
e zwischen EVS,c” und ES ,C* des Bf Ebenfurth
e km 115,742

Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

== Linien mit Regelverkehr
Stand 2009

Bf Ebenfurth

Abbildung 1  Skizze Eisenbahnenlinien Osterreich
2.2. Zeitpunkt
Mittwoch, 8. April 2009, um 15:10 Uhr

2.3. Witterung, Sichtverhéaltnisse

sonnig, + 23 °C, keine Einschrankung der Sichtverhaltnisse

Cecrsa
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3. Zusammensetzung der beteiligten Fahrt

KGAG 41186 (KLV-Ganzzug des RU OBB-Rail Cargo Austria AG)
Zuglauf: von Bf Sopron uber Bf Ebenfurth (Fahrtrichtungswechsel) nach Bf Passau

Zusammensetzung:

e 986 t Gesamtgewicht (Masse gemal Mal3- und Eichgesetz)

o 523 m Gesamtzuglange

e Tfz93 81 1116.059-5

e 16 Wagen

e Buchfahrplan Heft 1 und 2 / Fahrplanmuster M6070 der ROeEE
e Fahrplanhdchstgeschwindigkeit 90 km/h

e Bremshundertstel erforderlich 64 %

e Bremshundertstel vorhanden 97 % (laut Zugdaten)

e durchgehend und ausreichend gebremst

4. Ortliche Verhaltnisse

Der Bf Ebenfurth liegt im km 38,074 auf der zweigleisigen elektrifizierten OBB Strecke
10601 von Bf Wien Meidling nach Wiener Neustadt Hbf. Die beidseitige Zufahrt in den Bf
Ebenfurth erfolgt Giber die eingleisige elektrifizierte OBB Strecke 10611 von Bf Wampers-
dorf nach Bf Obereggendorf.

Der Bf Ebenfurth ist Beginn der eingleisigen elektrifizierten OBB Strecke 17101 vom
Bf Ebenfurth zur Grenze IM OBB — IM ROeEE in der Mitte der Briicke tber den Fluss
Leitha. Die Fortsetzung der Strecke 17101 ist die eingleisige elektrifizierte Strecke des IM
ROeEE zur Staatsgrenze nachst Baumgarten (Sopron). Alle Strecken sind Hochleistungs-
strecken und somit Hauptbahnen gemaR EisbG, § 4, Absatz 1.

Die Strecke 17101 wurde gemaf 3. HL-VO zur HL Strecke erklart. Dies wurde auch gemaf
Schreiben GZ. BMVIT-220.043/0010-11/SCH2/2005 vom 2. September 2005 bestatigt:

Von der Anderung sind die Strecken bzw. Streckenabschnitte

Ebenfurth — Wulkaprodersdorf — Staatsgrenze bel Baumgarten und

Gramatneusied| - Wampersdorf
betroffen, die von der geman der 3-ten Hochleistungsstrecken-Verordnung angefihrten Strecke
Wien-Eisenstadt-Oberwart-Graz-Klagenfurt-Villach-Staatsgrenze Osterreich/Italien” umfasst sind
und damit als Hochleistungsstrecken (blau dargestellt) gelten (daher liegt die Behirdenzustandig-

keit beim BMVIT).
Abbildung 2 Auszug aus Schreiben GZ. BMVIT-220.043/0010-1I/SCH2/2005

http://versa.bmvit.gv.at
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Aulerdem ist die Strecke 17101 laut Homepage des BMVIT http://www.bmvit.gv.at/verkehr/
eisenbahn/interoperabilitaet/arbeitsgruppe/20040623/beilage2.pdf als Hochgeschwindig-
keitsstrecke ausgewiesen.

Niederdsrterreichischer Siid-0st - Raum

Klein Flugharan Wien
Schraechat Schwechat

Fischamend Patroned Walfgtnal
. TELTEE =)

". Bratisiava
5

Alzgersgoriid. Sruck a.d.L.

Goizendort Budapsst

Brunnis.
Siaalsgrenze

Neusled 3.5,
‘Wittmannador

SiPdRen
Ebanfurth

Gutensizin Felmdan

‘Wiliersdor?

Ead Flschau-

Puchberg a.5. e
Morzzischiag U» Frischerg
Legende:
Abbildung 3 TEN-Streckennetz in
eingleisige Strecke Osterreich - Niederosterreichischer
— zwel- bzw. mehrgleisige Strecke Stidostraum und Legende

Projekte (in Umsetzung)

interoperable HGV Strecke

interoperable konventionelle Strecke

sonstige Strecke

Die Nennspannung der Oberleitung der Strecke 17101 und deren Fortsetzung am Netz des
IM ROeEE betragt 25 kV mit einer Frequenz von 50 Hz. Bei alle anderen Strecken betragt
die Nennspannung der Oberleitung 15 kV mit einer Frequenz von 16,7 Hz.

Die Betriebsabwicklung erfolgt gemall den Bestimmungen und Vorgaben der ROeEE
DV V2 , DV V3 und ZSB, sowie weiteren Regelwerken der ROeEE und OBB.

Cecrsa
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4.1. Auszug aus VzG Strecke 17101

115,331 | Geanze OBE - RDSEE

V15,506 | EVE ¢ BOo | -4

ES zedgt “Frei mh 40 km'h*" (bis km

0| <3

2] o [ofolpHobe

30074 snamaf

Abbildung 5 Auszug aus OBB VzG Strecke 17101

Die ortlich zulassige Geschwindigkeit im betroffenen Streckenabschnitt betragt ge-
mak OBB VzG 60 km/h.

4.2. Auszug aus ROeEE Buchfahrplan Heft 1 und 2

RAAB-OEDENBURG-EBENFURTER EISENBAHN AG

Betriebsleitung Wulkaprodersdorf

Auszug aus dem

BUCHFAHRPLAN
Heft 1 und 2

sowie der
Streckenliste
der ROekE AG

fiir die Strecken

Ebenfurth - Sopron

Neusiedl am See - Pamhagen

Giiltig vom 14.Dezember 2008 bis

einschlieflich 12.Dezember 2009
Abbildung 6 Auszug aus ROeEE Buchfahrplan Heft 1und 2

http://versa.bmvit.gv.at
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4.3.

zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Muster 6070 ..

BT 588b Sor-Sop Bh= 22%
60T a Sop-Ef Bh= B4%

Vmax = 90 km/h

Ehmax = 64%

-ZFA-T2-
+ 5 -]

1 [ 2 1] 2 4 s ] &
1 1

——105.8
0.25| 60 10es| Miillendorf
108.2 AR
109.5 Shi Nl 1
——112.0
aﬂ 1133 PZB 1000 Hz
——114.0
0.33| 60 1145/ NeufeldadL
| _ L |- _l1us3| crenzeroeee-08s_ _ |_ _
0.36 1160 Epenfurth o

Abbildung 7 Auszug aus ROeEE Buchfahrplan Heft 1 und 2 - Muster 6070

Die zulassige Geschwindigkeit laut Auszug aus ROeEE Buchfahrplan Heft 1 und 2,
Muster 6070 betragt 60 km/h

Gemal La Ost 2009 Nr. 7 (gultig vom 6. — 19. April 2009) kabe es keine
Einschrankungen der Fahrplangeschwindigkeit.

Signalisierte Geschwindigkeit

Bei der Fahrt von Z 41186 wurde signalisiert:
e EVS ,c*zeigte ,VORSICHT",
e ES ,C"zeigte ,HALT",

Die signalisierte Geschwindigkeit wurde von Z 41186 eingehalten.

5. Beschreibung des Vorfalls

Z 41186 befand sich auf der Fahrt zwischen Bf Neufeld an der Leitha und Bf Ebenfurth und
hielt vor dem ,HALT" zeigenden ES ,C* (km 116,206) des Bf Ebenfurth an (das Tfz stand
21 mvor ES ,C*).

Kurz zuvor (km 115,735) entgleiste der sechste Wagen im Zugverband (Laagrss 2 x 2 ach-
sige Wageneinheit 43 71 437 8 460-5 beladen mit zwei Wechselaufbauten mit Materialtei-
len fur die PKW-Fertigung) mit der vorlaufenden Achse (4) in Fahrtrichtung nach rechts (in
diesem Bereich befindet sich zuvor ein Linksbogen mit einem Radius r = 265 m und einer
maximalen Uberhéhung G = 99 mm).

http://versa.bmvit.gv.at
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zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

EK km 115,74

1

T . A ———
v o r.

Briicke uber.den
Fluss.-Fischa

_ Fahrtricht_ung Z 41186

. N

Abbildung 8 Entgleisungsstelle nach dr Rédumung

Erste Entgleisungsspuren waren am Schienenaul3enstrang im km 115.735 erkennbar. Der

entgleiste Wagen befuhr die Bedielungen der EK im km 115,743 und km 115, 874 und kam
im km 116.000 zum Stillstand.

ES

b,

o e A RN L, "
Abbildung 9 Entgleister Wagen im km 116,000

Qersn
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Unmittelbar nach der Entgleisung bis zum Stillstand des Zuges wurde der entgleiste Wagen
horizontal Gberpuffert gezogen, die HLL wurde dabei nicht getrennt.

y

'i. i -
Abbildung 10 Uberpufferung des entgleisten Wagens
Ein Anrainer (OBB-Mitarbeiter im Ruhestand) beobachtete bei der EK im km 115,874 eine
Staubwolke (auf Grund der Entgleisung) und meldete dies persénlich dem Tfzf von

Z 41186. Unmittelbar darauf zeigte des ES ,C“ einen Freibegriff. Der Tfzf von Z 41186 hielt
sofort Nachschau und stellte dabei die Entgleisung fest.

6. Verletzte Personen, Sachschaden und Betriebsbehinderungen

6.1.  Verletzte Personen

Kein Personenschaden

6.2. Sachschéaden

Der entgleiste Wagen verursachte Schaden am Oberbau, an der Bricke Uber den
Fluss Fischa, sowie an sicherungstechnischen Einrichtungen der EK km 115.743
und der EK km 115.874 im Ausmalf von ca. € 55 000,-.
An Fahrzeugen entstand ein Schaden von ca. € 5 000,-.

http://versa.bmvit.gv.at
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6.3.

zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Betriebsbehinderungen

Durch die Streckenunterbrechung konnten keine Fahrten zwischen Bf Ebenfurth und
Bf Sopron von 15:00 — 20:55 Uhr erfolgen. Danach wurde eine Langsamfahrstelle
Mit Vimax = 30 km/h von km 116,6 bis km 116,8 eingerichtet.

7. Beteiligte, Auftragnehmer und Zeugen

IM OBB Infrastruktur Betrieb AG

IM und RU ROeEE

RU OBB Rail Cargo Austria AG

o Tfzf Z 41186 (ROeEE)

Unbekannter Anrainer (bahnfremde Person)

8. Untersuchungsverfahren

Der Untersuchungsbericht stutzt sich auf folgende Aktionen der UUB:

Untersuchung vor Ort nach dem Ereignis am 8. April 2009
Untersuchung des entgleisten Wagen am 15. April 2009 in Wien Zvbf

Bewertung der eingelangten Unterlagen:

Zwischenbericht zum Untersuchungsakt der OBB Infrastruktur Betrieb AG, einge-
langt am 8. Mai 2009

Unterlagen bezlglich Untersuchung des entgleisten Giterwagens, eingelangt am
13. Juli 2009

Unterlagen beziglich Untersuchung eines baugleichen, an der Entgleisung vom
6. September 2008 in Rosenbach beteiligten Giterwagens, eingelangt am
13. Juli 2009

Stellungnahme der OBB Infrastruktur AG zum Oberbau eingelangt am
8. Oktober 2009

Stellungnahme der OBB Infrastruktur AG zur Anforderung von Unterlagen Uber In-
spektionen die vor dem 24. Marz 2009 erfolgt sind, eingelangt am 27. Oktober 2009.

Allfallige Ruckfragen wurden bis 12. Oktober 2010 beantwortet.

http://versa.bmvit.gv.at
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zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

9. Aussagen / Beweismittel / Auswertungsergebnisse

9.1.

9.2.

9.3.

Aussage Tfzf Z 41186

Bei der Fahrt in Richtung Bf Ebenfurt wurde Z 41186 vor dem ES ,,C* des Bf Eben-
furth angehalten. Eine betriebsfremde Person verstandigte den Tfzf von Z 41186 von
der festgestellten Entgleisung bei der EK km 115,743, wahrend das ES ,C“ in die
Signalstellung ,FREI MIT 40 km/h* kam. Der Tfzf verstandigte Uber Zugfunk den
Zugvorbereiter des Bf Ebenfurth. Daraufhin wurde Z 41186 vom Tfzf untersucht, die
Entgleisung festgestellt und der Fdl des Bf Wulkaprodersdorf verstandigt.

Steuerung der elektrodynamischen Bremse (E-Bremse)

Im DB 822 ,Beschreibung fiir Triebfahrzeugreinen OBB 1016/1116, GySEV 1047.5,
....“, Punkt 4.6.11 E-Bremsregelung ist festgelegt:

Die E-Bremskraft betrdgt maximal 150 kN. Unter 40 km/h wird sie auf 100 kN
begrenzt.

1501

100 |

0 20 40 60 BO 100 120 140 160 180 200 220 240
Abbildung 11 E-Bremsregelung - Quelle OBB

In der Bremsart 'P' und 'G' wird die E-Bremskraft bei Schnell-, Not- und Zwangs-
bremsungen auf maximal 80 kN begrenzt. Eine zu diesem Zeitpunkt bereits beste-
hende héhere E-Bremswirkung wird jedoch nicht reduziert.

Auswertung der Registriereinrichtung des Tfz

Die Auswertung der Registriereinrichtung des Tfz von Z 41186 (93 81 1116 059-5)
wurde durch die OBB Traktion GmbH ausgewertet und die Auswertung der UUB zur
Verfigung gestellt.

Qersn
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Abbildung 12 Auswertung der Registriereinrichtung 1 des Tfz — Quelle OBB

Die Auswertung der Registriereinrichtung zeigte vorschriftenkonformes Verhalten
des Tfzf. Die Fahrgeschwindigkeit zum Zeitpunkt der Entgleisung betrug 34 km/h.
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9.4.

9.5.

zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Die Stufen der Zug-/Bremskraft sind folgendermafen festgelegt:

Zug-Brems-Kraft [kN]
Stufe Wert

7 > 480

6 401 bis 480

5 321 bis 400

4 241 bis 320

3 161 bis 240

2 81 bis 160

1 1 bis 80

0 0

-1 -1 bis -80

-2 -81 bis -160

-3 -161 bis -240

Abbildung 14 Tabelle Zug-/Bremskraftstufen - Quelle OBB

Aus der dargestellten Zug-/Bremskraftstufe konnte die Reduktion der E-Bremskraft
von 150 kN bei v > 50 km/h auf 100 kN bei v < 40 km/h nicht abgelesen werden.
Sowohl 100 kN als auch 150 kN liegen in der Bremsstufe ,-2".

Spurkranzschmiereinrichtung des Tfz laut OBB Traktion GmbH:

Im Zuge des Softwarereleases ,M*“ wurde die Spurkranzschmierung der Reihe
1016/1116 geédndert. Die Abnahme der Funktion erfolgte im Februar 2004, seit Ende
2004 sind alle Taurus damit ausgeriistet.

Grundsétze der Regelung:

o 0-20 km/h: keine Spurkranzschmierung

o v > 20 km/h: normale Spurkranzschmierung

e wenn v langer als 2 Minuten im Bereich 73 - 90 km/h: erhbhte Spurkranz-
schmierung (Modus Berg 2)

e wenn v ldnger als 3 Minuten im Bereich 30 - 72 km/h: stark erh6hte Spur-
kranzschmierung (Modus Berg 1)

Zugbildung

Die Untersuchung durch OBB Infrastruktur Betrieb AG, Technische Uberwachung
ergab, dass der Kuppelzustand im Zugverband den Bestimmungen der DV V3, § 16,
Abs. 4 nicht entsprach (loser Kuppelzustand). Dies war jedoch nicht unfallkausal.

Das Tfz von Z 41186 befanden sich gemal® DV V 3, § 27, Absatz 2 (Tabelle) in
Bremsstellung ,G*, alle Wagen befanden sich in Bremsstellung ,,P*.

http://versa.bmvit.gv.at
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9.6. Untersuchung des entgleisten Wagens

Bei dem entgleisten Wagen handelt es sich um einen Containertragwagen der Type
,Laagrss* mit der Nummer 43 71 437 8 460-5

Der entgleiste Wagen wies folgende Merkmale auf:

120 km/h (ss)

e in Streckenklasse ,D“ 22,1 t Achslast

e Lange uber Puffer 31,48 m

e Achsabstand 10,0 m +4,98 m+ 10 m

e Bremsanschrift KE-GP-A

e Eigenmasse 26 600 kg

o Der Wagen ist ein auf Normalspur umspurbarer Breitspurwagen

e 1850 mm horizontaler Puffermittenabstand (1750 mm bei herkdmmlichen
Normalspurwagen) gemal Merkblatt UIC 527-1.

e 2170 mm Breitenabstand der Tragfedern ( 2000 mm bei herkémmlichen
Normalspurwagen) gemal TSI WAG (Merkblatt UIC 430-1).

e Letzte Revision 20.04.2007

e Wagen verkehrt gemal Vereinbarungsraster der RENFE mit Zustimmung

der OBB (auszugsweise)

. e

| §88, CFL (D, 28R, H2

Abbildung 15 Vereinbarungsraster des entgleisten Wagens
Die Untersuchung des entgleisten Wagens 43 71 437 8 460-5 stltzte sich auf:

e Untersuchung vor Ort unmittelbar nach dem Ereignis am 8. April 2009

e Dynamische Messung der Lastverteilung am 13. April 2009

e Verwiegung am 14. April 2009

e Ladungskontrolle des entgleisten und vorgereihten Wagen am 15. April 2009
im Bf Wien Zvbf.

sV e A
o’ i f"'\ .l'I \
“_1 .J fF N
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Eine Bremssohle des entgleisten Wagens war vermutlich als Folge der Entglei-
sung gebrochen und wurde im Entgleisungsbereich ca. km 115,850 aufgefun-
den.

Abbildung 16 Gebrochener aufgefundener Bremsklotz

Verwiequng und dynamische Messung der Lastverteilung

Eine Verwiegung des entgleisten Wagens auf einer geeichten Waage im Bf
Wien Zvbf am 14. April 2009 zeigte folgende Ergebnisse:

Wagenteil Masse Brutto [t] Masse Tara [t] Masse Netto [t]
vorlaufend 24,55 13,30 11,25
nachlaufend 24,35 13,30 11,05

Abbildung 17 Wiegetabelle des entgleisten Wagens
Die Masse Tara stimmt exakt mit der angeschriebenen Eigenmasse Uberein.

Eine dynamische Messung der Lastverteilung erfolgte am 13. April 2009 durch
Befahren des Zuglauf-Checkpoints Himberg. In der nachfolgenden Abbildung
stellen die rechten vier Balkengruppen die Radlastverteilung des entgleisten
Wagen dar, wobei der entgleiste Radsatz ganz rechts liegt (Quelle OBB Infra-
struktur Bau AG).

Qersa
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QFUS1_001HI Richtung 1 train number : 81210 0n 13.04 2008 11:26:04
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Abbildung 18 Dynamlsche Messung der Lastvertellung

Bezogen auf die Fahrt an der Entgleisungsstelle stellt sich die Lastverteilung
folgendermallen dar (Nummerierung der Radsatze fahrtrichtungsbezogen):

Radsatz links rechts
1 - 1,07
2 1,16 -
3 1,03 -
4 1,03 -

Abbildung 19 Tabelle Lastverteilung des entgleisten Wagens

Der Grenzwert des zuldssigen Radlastverhaltnis (links/rechts) von 1 : 1,25 ge-
maf RIV - Beladetarif, Band 1 - Grundsatze, Punkt 3.3 — Lastverteilung wurde
bei allen Radsatzen eingehalten.

Die Messwerte zeigen keine unzulassigen Abweichungen der Wagen gemaf
RIV-Verladerichtlinien Band 1, Punkt 3.3. ,Lastverteilung®, sofern keine weiteren
.korrigierenden® Verschiebungen der Ladegestelle beim Zufahren der Wagen
von der Entgleisungsstelle zum Zuglaufcheckpoint Himberg aufgetreten sind.

Oersn
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zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Ladungskontrolle am 15. April 2009 im Bf Wien Zvbf.

Bestimmungen des RIV- Beladetarif, Band 2 ,Glter, Verladeinformation 0,5 ,Lade-
einheiten des kombinierten Ladungsverkehrs (KLV)*:

Verladeinformation 0.5

Ladeeinheiten des kombinierten Ladungsverkehrs [KLV)
(GroBeontainer, Wechselbehilter, Sattelanhanger, Lastziige)

Ladegut

Transportbeanspruchungen / MaBgebende Beschleunigungen

@
@

@

Girter in Ladeeinheiten des KLV

in Langsrichtung (nach vorne und hinten) etwa 1 g
in Querrichtung bis 0.5 g
(g=9,81m/s?)

Die senkrechten Transportbeanspruchungen beglinstigen das Verschieben
der Ladung.

Zustand der Transportgefasse

Boden sauber

Bordwande, Holme, Latten und Planen in gutem Zustand und

wvollstandig

Verschlisse von Turen und Bordwanden funktionsfahig
Verladeart

- Giter ganzflachig und kompakt (ohne Zwischenraum} verladen

oder einzeln gesichert

lose Guter werden gleichmaBig und kompakt auf der gesamten

Ladeflache verteilt

AuBenmaBe der Fahrzeuge, Container und Wechselbehalter nicht

Uberschritten

Lastverteilung gleichmaBig

Stapelung nur, wenn untere Schicht ganz ausgefullt und als

Standflache geeignet.

weder das Ladegut noch die Verladeart dirfen die Transporteinheit

derart beanspruchen, dass hieraus eine Betriebsgefahr entsteht
Sicherung

Sicherung nur durch Planen, Spriegel, Holme oder Latten ist ungeniigend.

Zur Bildung stabiler Ladungen gleichartige Einzelstiicke oder Stapel
zusammengefaBt, z.B. mit Bindungen oder durch Schrumpfen / Stretchen.
Lose gestapelte Sacke kreuzweise geschichtet oder nach innen geneigt
verladen.

Guter, die nicht an festen Wanden oder Berdwanden anliegen, sind gegen
Verschieben und Auseinanderfallen gesichert durch z B.

Festbindungen oder Niederbindungen

Abstiitzungen

Luftkissen/Staupolster

hochgestellte Flachpaletten oder Bretter

reibwerterhohende Unterlagen.

Abstitzungen so ausgefuhrt, daB der Ladungsdruck auf eine moglichst
groBe Flache verteilt wird. An den Stimwandtiren/Stirmbordwanden
Abstitzungen auf der gesamte Ladebreite, méglichst gegen die Ecksaulen.

Guter gegen Kippen gesichert, wenn Auflage nicht mindestens
6/10 in Langsrichtung,
- 5/10 in Querichtung der Hohe betragt (h).
durch Gestelle, Streben oder
Bindungen, in etwa 3/4 der Hohe.

Zylindrische Giter gegen Rollen verkeilt

Abbildung 20 Auszug aus RIV- Beladetarif — Quelle OBB

Qersa
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Bei einem Lokalaugenschein in Wien Zvbf am 15. April 2009 wurde die Verladung in
den Wechselaufbauten (Container) begutachtet.

. I - - ] -
Abbildung 21 Ladungskontrolle 1 im Wechselaufbau

Im Wechselaufbau Uber dem entgleisten Radsatz waren mehreren Blocke zu je vier
Ladegestellen situiert. In Langsrichtung war die Ladelange nicht vollstandig ausge-
nutzt. In Querrichtung waren die Blocke ungeféhr mittig positioniert.

e il

o |
Abbildung 22 Ladungskontrolle 2 im Wechselaufbau

Oersn
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Bindung der

Ladegestelle

innerhalb des
¥Blocks

" .
Abbildung 23 Ladungskontrolle 3 im Wechselaufbau

Bei jedem Block waren die unteren zwei Ladegestelle niedergebunden und dadurch
gegen Verschieben in Langsrichtung gesichert.

Die vier Ladegestelle innerhalb eines Blockes waren durch Bindungen untereinander
verbunden. Bei dem Block der sich in unmittelbarer Nahe zum entgleisten Radsatz
befand waren diese Bindungen durch die aufgetretenen Kréfte in vertikaler Richtung
infolge der Entgleisung gerissen.

gerissene
_, Bindung

Abbildung 24 Ladungskontrolle 4 im Wechselaufbau

Qersa
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AulRerdem waren bei dem Block der sich in unmittelbarer Nahe zum entgleisten
Radsatz befand die dritte und vierte Lage der Ladegestelle mit den Steckverbindun-
gen der dritten Lage aus dem sich darunter befindlichen Ladegestell der zweiten La-
ge gesprungen. Diese Ladegestelle waren um ca. 5 cm verschoben. Dieses Heraus-
springen und die Verschiebung ist mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit
erst durch aufgetretenen Beschleunigungen in vertikaler Richtung als Folge der Ent-
gleisung entstanden.

4. Lage
Ladegestelle

3. Lage
Ladegestelle

2. Lage
Ladegestelle

Abbildung 25 Ladngskontrolle 5 im Wechselaufbau - Quelle OBB

Als Hinweis fir die aufgetretenen Beschleunigungen in vertikaler Richtung infolge
der Entgleisung waren die festgestellten Abdriicke des obersten Ladegestells an der
Decke des Wechselaufbaues zu werten (Z > 9,81 m/s?).

Abbildung 26 Ladungskontrolle 6 im Wechselaufbau

Gersn
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Durch eine Festbindung oder Abstitzung in seitlicher Richtung waren Bewegungen
der Ladegestelle in lateraler Richtung ausgeschlossen gewesen.

Die Ladegutsicherung im entgleisten Wagen 43 71 437 8 460-5 entsprach nicht den
Bestimmungen des RIV- Beladetarif, Band 2 ,Guter”, Verladeinformation 0,5 ,Lade-

einheiten des kombinierten Ladungsverkehrs (KLV)".

Eine Unfallkausalitat aus dem davor genannten Mangel kann mit an Sicherheit gren-
zender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

Die Ladegutsicherung im nachgereihten Wagen 43 71 437 8 509-9 entsprach den
Bestimmungen des RIV- Beladetarif

Untersuchung durch OBB Technische Services GmbH:

e Die Vermessung der Radsatze (Innenabstand, ,qR-Maf*, Spurkranzhéhe und —
dicke) und Pufferstande ergab keine unzuldssigen Abweichungen.

e Die durchgeflhrten Sicherheitschecks am Untergestell und am Laufwerk des
entgleisten Wagens zeigten durch die Entgleisung bedingte Abweichungen. Ein
verdrehtes Achslagergehause des entgleisten Wagens ist als Folge der Entglei-
sung anzusehen.

e R r-T——-—I--,r"'l'_""."l"'LIC‘‘L. -g‘:b'-:.@_—
Abblldung 27 Entglelster Radsatz

Nachweis der Einhaltung der zulassigen Torsionsharte des Fahrzeuges

Durch die OBB-Technische Services GmbH wurde auf Veranlassung der UUB ein
Nachweis der Einhaltung der Torsionsharte c* an einem baugleichen Wagen durch-
gefuhrt (Entgleisung vom 6. September 2008 in Rosenbach).

Auf Grund des Versuches wurde eine maximale Torsionsharte gemal
ORE B55/RP8 eines leeren Fahrzeugrahmens des Wagens 43 71 437 8 391-2 ein-
schliel3lich Federung ohne Radsatze von

¢ =2,083 E+10 kN mm?/ rad

im Versuch ermittelt (Versuchsbericht vom 29. April 2009 liegt vor).

Oersh
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Seitens des Fahrzeughalters wurde bestatigt, dass am ersten Wagen der Prototypen
dieser Serie von Tragwagen die erforderlichen Versuche 1996 nach den Bestim-
mungen des Merkblattes UIC 530-2 durchgefiihrt wurden.

TSI WAG

Gemél Punkt 4.2.3.4.2.2. kbnnen Giiterwagen Gleisverwindungen befahren, wenn
der Quotient (Y/Q) bei stationdren Priifungen den Grenzwert in Abschnitt 4.2.3.4.2.1
einhdlt fiir einen Gleisbogen mit Radius R = 150 m und fiir eine mal3gebende Gleis-
verwindung von:

fur die Langsbasis 1,3 m < 2a*

— G iim =7 %o flir 2a+ <4 m

— 0 im = 20/2a+ + 2 fir 2a+ >4 m
— g im = 20/2a*+ 2 fiir 2a* <20 m
— Giim =3 %o flir 2a*>20m

Die Langsbasis 2a* bezieht sich auf den Radsatzabstand bei zweiachsigen Wagen
bzw. auf den Drehzapfenabstand bei Drehgestellgiiterwagen. Die Langsbasis 2a+
stellt den Radsatzabstand innerhalb eines Drehgestells dar.

GemaR TSI WAG sind Giuterwagen von den in Abschnitt 4.2.3.4.2.1 genannten sta-
tionaren Prifungen ausgenommen, wenn sie die Anforderungen des UIC Merkblat-
tes 530-2 (Mai 2006) erfiillen (Anderung 2009/107/EG).

GemalR Merkblatt UIC 530-2, Punkt 2.1 — Grundlegende Bedingungen fiir Glterwa-
gen unabhéngig von der Art ihrer Kupplung, Punkt 2.1.3, miissen zur Beurteilung der
Sicherheit gegen Entgleisung beim Befahren von Gleisverwindungen bei Neubaugti-
terwagen, der die konstruktiven Merkmale des Wagens kennzeichnende Punkt in
den Diagrammen der Anlagen A, B und C oberhalb der Linie A-A (Grenzkurve fiir
das Befahren von Gleisverwindungen) im zuldssigen Bereich liegen. Wenn die Linie
A-A im Diagramm nicht eingetragen ist (sind), gibt es keine Begrenzung der Verwin-
dungssteifigkeit ct*.

Fir Guterwagen, die mit den konstruktiven Merkmalen der Anlagen A, B und C nicht
Ubereinstimmen, muss die Sicherheit gegen Entgleisung beim Befahren von Gleis-
verwindungen gemall des im Bericht B55/RP8 dargelegten Berechnungs- und Priif-
verfahrens beurteilt werden.

http://versa.bmvit.gv.at
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Merkblatt _UIC _ 530-2, L =

Anlage B — Diagramm-

sammlung zur Beurtei- 400

lung der Fahrsicherheit : —_— 1

von Giterwagen mit (i) B0

zwei Radsatzen  mit Y ol '-

Blatttragfedern mit pro- 700 | | Y
gressiver Kennlinie, . — b o
Teil 3 — Parabelfeder fiir %~ “*® o]~ [T 1

225 t | Radsatz, .. ... |l b (o Y ]
Diagramme auf den g.szsoun  so0l — i ([ ]
Seite 71: €, = 30.00 ki d.-——f-—""'—--r/ﬁ = e [
Der Schnittpunkt der @=20%0kN | ——T— 11" "] [ "
Werte o und Qo des oo %" TR

Fahrzeuges liegt ober- =~ = S i ey R
halb der Linie A-A % _

(Grenzkurve fir das o o 1S ___:P“'---,_

Befahren von Gleis- e

verwindungen) im zulds- - T = _'"]"‘ |
sigen Bereich. ] 1

o 2.10"0 " 4 0" g 10" B0 1p.0W

C;" [ kNmm'Srad)

Abbildung 28 Merkblatt UIC 530-2, Anlage B, Seite 71

9.7. Untersuchung des Fahrweges

Entgleisungsstelle
km 115,735

Abbildung 29 Gleislage im Bereich der Entgleisungsstelle

Qersn

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr
BMVIT-795.136-11/BAV/UUB/SCH/2009

Oberbaubefund:

Seite 28 / 57

Untersuchungsbericht
Entgleisung des Zuges 41186

zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Befund Uber die Ergebnisse der technischen Untersuchung des Oberbaues vom
9. April 2009 (Auszug):

09. April. 2009

115,742

Ebenfurth

in der

rechis

bei —_— 41186
Zugfahrt im Km
bei der Fahrt von Bahnhof Nenfeld nach Bahnhof
im Gleis 1 auf der Weiche Nr. 0 nach
_ aullen o
Fahrtnichiung und nach der seite emnes Bogens von

_ 0-265
eines Ubergangbogens e

im Gefille

einem Bogen von

m Halbmesser,

m Halbmesser

bei der Fahrt von 25 %,
i der Waagrechten.
Abbildung 30 Oberbaubefund - Seite1
1 2 3 4
Schienan Schwellen

Beschreibung des Oberbaues
Stoanordnumg

nhl..'mgn Besonderhaitan
[Bricke, Putzgrube,

lAligemeing Lage der Fahrahn
l2) Sutten

) Kreuzsutten (Abstand)

c) Frostautzige (Hohe, Lage)
) Glaizvervadung (Graie,

a) Baschafenhast

Jb) senkrechia Abnitzung

) seitliche Abnotzung
(Handzeichnung basfigen)

a) Art (Holz, Beton, Stahl)
D) Adter

c) Einbaujahr an der Untall-
siell

Waage, lsaliarstal) Lange) jd) Walzzaichan d) Prozentsatz der lockaran
e) Einbaujahr an der Uniall Schwellen
stalle 2} Prozentsatz der sicht
fy Art des Breches baren Brenn- und
nach dem Merkblatt Moderschwellen
1 Rilfel (Wellen) i alte Beschadigungen
h) Laschenbrocha
Iv-Be-SKL14-54E2-600 ) ja a) gut } Beton
ija Ib) 2 3mm j2001
) Mein c) 1,1mm 1 2001
| Heln d} 2001 ) 0%
=) 2001 1 0%
f) ---m- - keina
o) —
f} -

Abbildung 31 Oberbaubefund - Seite 2
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Die Entgleisungsstelle liegt nach einem Bogen (Radius 265 m und einer maximalen
Uberhdhung von 99 mm) im Ubergangsbogen in der Rampe zum Uberhéhungsab-
bau. Gleichzeitig befindet sich der Entgleisungsbereich in einem Gefalle von 2,5 %e.
Im Entgleisungsbereich ist Schienenform 54E2 auf Einblock-Betonschwellen verlegt.
Das Einbaujahr wurde mit 2001 angegeben. Gemal Oberbaubefund nach der Ent-
gleisung gab es Sutten und Kreuzsutten.

Stellungnahme OBB Infrastruktur Betrieb AG zum Oberbau (Auszug):

Entgleisung des Zuges 41186 am 8. 4. 2009 auf der Strecke 171 im Einfahrbereich des
Bahnhof Ebenfurth:

A. Beurteilung der Gleislage aus Sicht der Vermessung mit dem EM250 am 24. 3. 2009

1.

2.

Sachverhalt

Am 8. 4. 2009 entgleiste um 15:10 Uhr bei der Einfahrt des von Sopron kommendan Zuges
41186 in den Bahnhot Ebenfurth der 6. Wagen Nr. 43-71 437 8 460-5 mit der vorlaufenden
Achse im km 115,735, Der Oberbau wurde von km 1156 bis km 1158 beschidigt. Die
Entgleisungsstelle lisgt in einem Bogen mit Uberhdhung, Schienenform 54E2. Ein Erhebungs-
protokoll der Entgleisung liegt vor,

Abbildung 34 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG - 1. Teil

Datengrundlage seitens Gleislagemessung

Strecke: Erhaltungsgrenze Mitte Leithabrucke - Ebenfurth
Gleis: 1

Abschnitt: 1711

Entgleisung bei: km 115,735

Vmax an der Entgleisungsstelle: 60 km/h

Messfahrzeug: EM250

Messdatum: 243 2009

Vermessen wurde Gleislage und Schienenprofile.

3. Beurteilung der Gleislage gemal Instandhaltungsplan DB-IS 2;

Die letzte Messwageninspektion wurde am 24. 3. 2009 mit dem OB-Messwagen EM250
durchgefihrt. Die Beurteilung erfolgt nach dem DB-I152 in der derzeit giltigen Fassung und

bezieht

a.

sich auf die Gleislage im belasteten Zustand zum Zeitpunkt der Vermessung.
Soforteingriffschwellen

Kurz vor (km 115,702) und kurz nach (km 115,756) der Entgleisungsstelle lag zum
Messzeitpunkt eine Uberschreitung der SES fir die Verwindung auf Basis16 m und
der Verwindung auf Basis 9 m vor. Diese Fehler wurden am Tag nach der Messung
provisorisch  durch  handische Kraftstopfung  behoben und  die  Behebung
dokumentiert.

Abbildung 35 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG - 2. Teil

http://versa.bmvit.gv.at
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b. Eingriffschwellen

Der Verwindungsfehler kurz vor der Entgleisungsstelle manifestiert sich auch als ES
in der Verwindung auf Basis 3 m. Die SES der Verwindung auf Basis 3 m war nicht
tberschritten.

Im Bereich der Entgleisungsstelle lag in km 115,707 = km 115,756 eine Spurenwei-
terung vor, die die ES Gberschreitet. Diese ist - wie Anlage 2 zu entnehmen ist - in
beidseitigen Neigungen der Schienen nach aufien begrindet. Die SES der Spurweite
war nicht (berschritten. Die Behebung dieser E5-Uberschreitung war fir Mitte Mai
2009 geplant.

B. Beurteilung der Gleislage aus Sicht der Nachmessung mit dem EMB0 NT am 22. 4. 2009

4. Sachverhalt

Unmittelbar nach der Entgleisung wurde ein Langsamfahren mit 30 kmvh von km 115,86 his
km 1158 eingefihrt. Am 22. 4. 2009 fand auf Wunsch der Unfalluntersuchungsstelle des
Bundes eine gleisgeometrische Nachmessung der Entgleisungsstelle mit dem Messfahrzeug
EMBO-NT statt.

Dabei aufgetretene Fehler wurden am Tag nach der Messung provisorisch durch handische
Kraftstopfung behoben.

5. Beurteilung der Gleislage gemiB Instandhaltungsplan DB-IS 2:
a. Soforteingriffschwellen

Im Sinne der Fahrtrichtung des Zuges 41186 lagen vor der Entgleisungsstelle zum
Masszeitpunkt keine SES vor,

Abbildung 36 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG - 3. Teil

b. Eingriffschwellen

Die bei der Messung am 24, 2. 2009 in der Nahe des km 115,700 kurz vor der
Entgleisungsstelle festgestellten Uberschreitungen der SES der Verwindung 9 m trat
bei der Messung am 22. 4. 2009 nicht mehr auf. Die damals festgestelite Uber-
schreitung der SES der Verwindung 16 m trat lediglich als geringfiigige Uber-
schreitung der ES auf, die Fehler wurden daher offensichtlich weitgehend behoben.

Die Spurerweiterung mit Uberschreiten der ES in km 115,707 = km 115,756 wurde
wiederum gemessen (Behebung in der 21. Kalenderwache).

Abbildung 37 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG - 4. Teil

C. endgiiltige Behebung

Die endgiltige Behebung der Gleisfehler (mit maschineller Gleisstopfung) und der Entgleisungs-
schaden sowie die Aufhebung des Langsamiahrens erfolgte in der 21. Kalenderwoche.

Abbildung 38 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG - 5. Teil

Qersn
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Infrastruktur Betrieb
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Abbildung 39 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG — Anlage 1

Anlage 3: Einzelfehler-Bericht fiir ES / SES gemdR DB-IS 2 von der Messung am 24.03.2009
Strecke Gleis Anfang Ende Lange Art Messwert MaxWert max km VZG Anmerkung

Datum

24,03.2009 1711

131

24.03.2009 171

1311

24,03.2009 1711

131

24.03.2009 1711

1311

24.03.2009 171

13:11

24.03.2009 1711

13:11

24.03.2009 171

131

24,03.2009 1711

131

24.03.2009 1711

1311

24.03.2009 171

13:11
Abbildung 40

1 115698 115706 & SES Vemwindung Sm -41,4 115,702 60 Provisorisch behoben am 25.03/héndisch gestopft;
GW MDZ 5S4 am 22.08.2009;

1 115698 115706 8 SES Vemwindung 16m -66,4 115,703 60 Provisorisch behoben am 25.03/handisch ge stopft;
GW MDZ S4 am 22.06.2009;

1 115889 115703 4 ES Vemwindung 3m -17.6 115701 60 GW MDZ 5S4 am 22.08.2009;

1 15707 115756 49 ES  Spur 35 115,726 60 Einbau neuer ZW-K ab 18.5.09 durch BI;

1 115751 115764 13 SES Vemwindung 16m 78,3 115,757 60 Provisorisch behoben am 25.03/handisch ge stopft;
GW MDZ 54 am 22.08.2009;

1 115751 115763 12 SES Vemwindung 9m 50,6 115,758 80 Provisorisch behoben am 25.03/handisch ge stopft;
GW MDZ 54 am 22.08.2009;

1 115754 115762 & ES Vemwindung 3m 19 115,759 80 GW MDZ 54 am 22.06.2009;

1 11804 118,047 & ES Vemwindung Sm -4.2 116,044 80 GW MDZ S4 am 22.08.2009;

1 118,043 116,048 3 ES Vemwindung 3m -18,4 116,045 80 GW MDZ 54 am 22.08.2009;

1 116,044 116,051 7 ES Vemwindung 16m -52,9 116,048 80 GW MDZ 54 am 22.06.2009;

Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG — Anlage 3

Die km-Angaben von ,Anfang“ und ,Ende® stimmen nicht mit der Ortlichkeit Giberein
(Siehe Abbildung 47).

http://versa.bmvit.gv.at
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Abbildung 41 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG — Anlage 2

Anlage 4: Gleislagemessschrieh vom 22.04.2009 (Nachmessung)i ™" 7 2=
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Abbildung 42 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG — Anlage 4
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Anlage 5: Einzelichler-Bericht fir ES 7 SES gemail DB-IS 2 von der Messung am 2204, 2009 (Nachmessung)

Einzelfehlerbericht gem. Instandhaltungsplan

Bahn OCBB Datum 22.04. 2009
strecke 1711 Region Region Ost
van  EhGr. Mitte Leithabricke nach Ebenfurth Wil

Fehlerposition | Ueberschreitung Ma i mum analyse
Gleis Anfang Ende Laenge | Art Messwert Wart Stelle WVazG IHP Grenze
BEREICH 115,400- 115, 654 EEINE ES UWD KEINE SES
1 115.694 115,698 dm | ES Vierwindung 16m =4 %mm 115,696 B0 &0 =4 Hmm
1 115,718 115,726 8m | ES Spur weit 3 3mm 115,724 B0 &0 32mm

115,735 ENTGLEISUNGSSTELLE

1 115,; 744 115,745 Zm | ES Verwindung 3m 16mm 115, 744 B0 &0 15am
1 115,750 115,753 im | 565 Verwindung 3m 2 0mm 115,750 GO &0 18mm
1 115,750 115,755 &m | ES verwindung 3m & (hmm 115,750 &0 &0 15mm
1 115,746 115,756 1lm | SEE  Verwindung 9m S0imm 115,753 B0 &0 3bmm
1 115,745 115,757 13m | ES Verwindung 9m S0mm 115,753 B0 &0 31mm
1 115,745 115,758 1im | 565 Verwindung 1lGm 7 7mm 115,750 GO &0 Smm
1 115,743 115,760 17m | ES vierwindung 16m 7 7mm 115,750 &0 &0 4 8mm
1 116,033 116,034 im | ES Verwindung 16m =4 %mm 116,033 B0 &0 =4 mm
1 116,036 116,039 dm | ES  Verwindung 9m -36mm 116,037 G0 GO =3 1mm
1 116,038 116,040 im | 565 Verwindung 3m = 2 (imm 116,039 GO &0 = 18mm
1 116,037 116,040 im | ES verwindung 3m = (hmm 116,039 &0 &0 =15=m
1 116,039 116,042 3m | ES Verwindung 16m =53mm 116,041 B0 &0 =4 mm
1 116,041 116,043 im | ES  Verwindung 9m -32mm 116,042 G0 &0 =3 1mm

Abbildung 43 Stellungnahme Gleislage OBB - Infrastruktur Betrieb AG — Anlage 5

DB IS 2, IHP Teil 1, Punkt 1.1 — Definition der Fristen (Auszuq):

Die generelle Verantwortung liegt beim Infrastrukturbetreiber. Dieser beauftragt Be-
dienstete fiir die Organisation und Durchflihrung der Inspektionstétigkeiten. Diese
werden in der Organisationsstruktur genannt .

Die Verantwortung fiir Koordination und Uberpriifung der Umsetzung der Inspektion
liegt beim zusténdigen Regionalleiter und kann von diesem ganz oder teilweise an
den Priifingenieur-Fahrweg delegiert werden.

Die Verantwortung fiir die Umsetzung der Inspektion liegt beim Anlagen-
verantwortlichen (Anlagenmanager). Dieser kann Durchfiihrung und Arbeitsverant-
wortung flir die Inspektion an qualifizierte Mitarbeiter gemall Anlage 1/2 delegieren.
Der mit der Inspektion beauftragte Mitarbeiter wird im Instandhaltungsplan als der
BM bzw. der GLM bezeichnet.

Sémtliche Aufzeichnungen, die die Inspektion und die daraus folgenden Malnah-
men betreffen, sind in Datenbanken oder Verzeichnissen abzulegen.

Diese Dokumentationen sind mindestens 3 Jahre aufzubewahren, wobei mindestens
die 2 letzten Befundungen vorzuhalten sind.

Cecrsa

http://versa.bmvit.gv.at
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Stellungnahme vom 27. Oktober 2009 zur Anforderung von Unterlagen Uber Inspek-
tionen die vor dem 24. Marz 2009 gemal DB IS 2, IHP Teil 1 durchgefuhrt hatten
muassen:

Fur diesen Teilabschnitt ist seitens oberbautechnischen Messwagens im Zeitraum 2006 - 2009 nur die
bereits tbergebene Messung vom 24 .3 2009 sowie jene vom 22 4 2009 verfugbar.

Grund: vor 2009 wurde dieses Gleis als Bahnhofsgleis gewertet. Dieser Missstand wurde erst 2009
erkannt und dieses von der Gysev betriebene Streckenstiick bis zur Eigentumsgrenze Mitte Leithabriicke
ins Messprogramm aufgenommen (vor 2008 wurde die gesamte Strecke Ebenfurth - Sopron in nicht
regelmaliigen Intervallen auf Rechnung der Gysev gemessen).

Abbildung 44 Stellungnahme zur Anforderung von Unterlagen liber Inspektionen vor
dem 24. Marz 2009

Analyse der Messdaten vom 24. Marz 2009:

Von der UUB wurden die Messdaten vom 24. Marz 2009 im ASCIl Format angefor-
dert und analysiert und mit den von Hand aus gemessenen Daten unmittelbar nach
der Entgleisung verglichen.

Z 41186

A 4

Entgleisungsstelle
I T

-120 4

-130 t t t t
115.400,00 115.500,00 115.600,00 115.700,00 115.800,00 115.900,00 116.000,00

e (Jberhéhung Handmessung Solliiberhdhung = = ES - Uberhéhung =— = ES + Uberhéhung

Abbildung 45 Analyse Gleismessdaten Handmessung v. 9. April 2009 - Uberhéhung
Gemal Bogenverzeichnis hat dieser Bogen eine Solliiberhéhung von G = 62 mm.
Auf Grund des Streckenranges betragt die ES + 15 mm vom Sollwert der Uberhé-

hung.

Der Grenzwert der Uberhéhung (ES = u + 15 mm = 77 mm) wurde um 22 mm Uber-
schritten.

Auf Grund der Bogenrichtung wird die Uberhdhung des bogenéuBeren Gleises als
negativer Wert dargestellt.

http://versa.bmvit.gv.at
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Abbildung 46 Analyse Gleismessdaten vom 24. Mirz 2009 — Uberhéhung u. Pfeilhéhe

Der Grenzwert der Uberhdhung (ES = u + 15 mm = 77 mm) wurde um 47 mm Uber-
schritten.

Die Pfeilndhe ist ein Mal flir den Bogenhalbmesser. Als Bezug dient eine 10 m lan-
ge Sehne, in deren Mitte der Abstand zum gekrimmten Gleis gemessen wird. Die
Pfeilnéhe als MaR fir den Bogen stimmt gut mit der Uberhéhung tberein.
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Abbildung 47 Vergleich Gleismessdaten 24. Mirz und 9. April 2009 — Uberhéhung u.
Pfeilhohe

Die vorstehende Abbildung zeigt, dass die km-Angaben der Messung vom
24. Marz 2009 nicht mit den tatsachlichen km-Angaben Ubereinstimmt. Die Abwei-
chung der km-Angabe der Messung vom 24. Marz 2009 betragt ca. 25 m.
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Abbildung 48 Analyse Gleismessdaten vom 24. Marz 2009

Langshohen

14 mm, ES = 17 mm und SES = 21 mm) der Langshoéhen

Einzelfehler (Mittelwert — Spitze) fur Strecken mit 80 km/h < vpmax < 120 km/h wurden

eingehalten.
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Abbildung 49 Analyse Gleismessdaten vom 24. Marz 2009 - Querh6éhen

ES =11 mm und SES = 13 mm) der Querhdhe Einzel-

fehler (Mittelwert — Spitze) fur Strecken mit 80 km/h < vy.x < 120 km/h wurden ein-

gehalten.

8 mm,

Alle Grenzwerte (AS
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Abbildung 52 Analyse Gleismessdaten vom 24. Marz 2009 — 16 m Verwindung

Alle Grenzwerte (AS = 2,0 mm, ES = 2,1 mm und SES = 2,5 mm) der 16 m Ver-
windung von der Null-Linie zum Spitzenwert fiir Strecken mit v,.x < 160 km/h
wurden nicht eingehalten.

Fehlerbehebung am 25. Méarz 2009

Zur Behebung der Verwindungsfehler erfolgte am Folgetag (25. Marz 2009) ein han-
disches Kraftstopfen unter Anwendung einer handischen Messung.

Bei der handischen Messung der Verwindung (in unbelastetem Zustand) sind fir die
5-m-Verwindung folgende Grenzwerte einzuhalten:

. SES
Trassierungselement
[mm/m]
Gerade, Bogen 2,5
Uberhéhungsrampe 3,6

Abbildung 53 Grenzwerte 5 m Verwindung - handische Messung - unbelasteter Zu-
stand - Quelle OBB

Eine Fehlerbehebung durch handisches Kraftstopfen von 9 m und 16 m Verwindun-
gen im Vergleich zu maschineller Fehlerbehebung wurden von Technikern des In-
standhaltungsdienstes als problematisch beschrieben, bzw. wurde die Wirksamkeit
als sehr kurzfristig eingestuft.

http://versa.bmvit.gv.at
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9.8. ORE B55/RP8
In ORE B55/RP8 - Figur 7 (Abbildung 33 nachste Seite) wird die vom Fahrzeug
ertragbare Gleisverwindung (g,°) in Abhangigkeit von der zuldssigen Gleistberhd-
hung (u,) dargestellt:

Bei gleichbleibender Fahrzeugprufverwindung gemals ORE B55/RP8 - Figur 6
(g* = 15/2a* +2; 4,5 m < 2a* < 20 m) gilt fir die einzelnen Bereiche:

Berwich 2 Bereich 1:

2ul wy = U e Tul by mif . . .
tm g2= 8 .5 keine Einschrankungen,

3.0%a * lim g;‘ 16,0 %
lim g4° = (20/2a*)+3 <7

dazulu; <(r—100)/2

pm
130

NIET

\ Abweichends Regelungsn der ™
Bahren fur mox o

,,u_g;\;\ﬁ\ ’54\\\\ N

\' -.'.‘ '\-‘_.-\.‘....-\._ i
\% \\ RN Bereich 2:
NN eingeschrankte

’4 ' Gleisgrenzverwindung und
ey Begrenzung der zulassigen
Bersich 3; Uberhéhung
15 4 uEml s it
lim 9.7 51“1 +15; lim g,° = (20/2a*)+1,5;
0% ® im ?::I_:E Yea o0 3,0 %0 < I|m 92o < 6,0
tzliche ol - f-hi
- e e MNI * 2 weil zul u, > u > zul ug ;
X zulup = (r—50)/2
zul |.|2
Bereich 3:
™ /ﬂ eingeschrénkte
s f’_”"’l“ ' Gleisgrenzverwindung und
ra = I g Mk
. X g‘u=1%% v10 < 70% I?egrenzung der zuléssigen
> ' Uberhéhung mit
E zusatzlichen MaRhahmen
§ " lim g,° = (20/2a*)+1,5;
- 3,0 %o < lim g,° < 6,0 %o
A __'___,.,--" blrshngenhnl.l:p:n:!r.snr Ty im Syslem ORE BSS Well us zul U2
i &
0+ I ”H I , , , i . Es gilt u [mm] und r [m]
] 54 10 150 0a o) m £ 400 §30 Sl m

o E[&isbﬂgerlhuhmu-sser r

Abbildung 54 ORE B55/RP8 - Figur 7 Zusammenhang Gleisverwindung, Bogenhalb-
messer und Uberhéhung

X Sollwert im Entgleisungsbereich: r = 265 m, u = 62 mm
X Tatsachliche Lage im Entgleisungsbereich: r = 265 m, u = 99 mm
(unbelastet gemessen)

Als sicherheitsférdernde MafRnahmen fur den Bereich 3 werden im ORE B55/RP8
das Anbringen von Leitschienen oder Schienenschmiereinrichtungen genannt.

Qersh
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99. OBBDBIS?2

Fur die SES von der Null-Linie zum Spitzenwert sind fir die Verwindung bei maschi-
neller Messung gemal DB IS 2, Teil 1, Punkt 3.1.6 folgende Grenzwerte einzuhal-

ten:
3m 9m 16 m
e Verwindung Verwindung Verwindung
[km/h]
[mm/m] [mm/m] [mm/m]
<160 6.0 4,0 2,5
> 160 5,0 3,6 2,2

Abbildung 55 Tabelle Verwindung nach OBB DB IS 2 bei maschineller Messung

Wendet man fiir die 9 m Verwindung mit v £ 160 km/h (SES = 4,0 mm/m) den
ORE B55/RP8 an so ergeben sich fiir die Bereich 2 und 3 eine zulassige Gleis-
verwindung von 3,72 mm/m (siehe Punkt 9.8).

Eine Begrenzung der zuldssigen Uberhdhung, abhéngig vom Bogenhalbmesser ge-
maR ORE B55/RP8 wird im DB IS 2 nicht bertcksichtigt (siehe Punkt 9.8).

Die zuldssige Abweichung von der gegenseitigen Héhenlage der Schienen betragt
gemal DB IS 2, Teil 1, Punkt 3.1.7 in der Geraden oder im Kreisbogen, als Differenz
zwischen gemessener Uberhdhung und Soll-Uberhdhung (It. Bogenverzeichnis, sie-

he Oberbaubefund):
Strecken- und Gleisrang =
[mm]
im Streckenrang S und 1 +15
im Gleisrang a B
in allen Ubrigen Streckenrangen und +20
Gleisen .

Abbildung 56 Tabelle gegenseitige Hohenlage nach OBB DB IS 2

Fur die zulassige Abweichung von der gegenseitigen Héhenlage der Schienen gibt
es zwar einen Wert fir die ES jedoch nicht fur eine SES.

http://versa.bmvit.gv.at
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10. Zusammenfassung der Erkenntnisse

10.1.

10.2.

10.3.

10.4.

10.5.

10.6.

Fahrgeschwindigkeit

Die zulassigen Geschwindigkeiten wurden von Z 41186 eingehalten.

Handlung des Tfzf

Der Tfzf hat vorschriftenkonform und umsichtig gehandelt.

Auswertung der Registriereinrichtung

Die vorgeschriebene Reduktion der E-Bremskraft von 150 kN bei einer Geschwin-
digkeit v > 50 km/h auf 100 kN. bei einer Geschwindigkeit v < 40 km/h konnte nicht
Uberprift werden, da sowohl 100 kN als auch 150 kN innerhalb der Zug-
/Bremskraft-Stufe ,-2“ liegen. Mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit war

diese Funktion vorhanden.

Beteiligte Fahrzeuge

Das entgleiste Fahrzeug halt die Bestimmungen fiir das Befahren von Gleisverwin-
dungen gemaR TSI WAG, Merkblatt UIC 530-2 und ORE B55/RPS8 ein.

Das entgleiste Fahrzeug kann auf Grund des Erhaltungszustandes als Ursache flr
die Entgleisung ausgeschlossen werden. Die erfolgte Uberpufferung ist als Folge
der Entgleisung anzusehen.

Ladung und Ladungssicherung

Die Ladegutsicherung im entgleisten Wagen 43 71 437 8 460-5 entsprach nicht den
Bestimmungen des RIV- Beladetarif, Band 2 ,Guter®, Verladeinformation 0,5 ,Lade-
einheiten des kombinierten Ladungsverkehrs (KLV)*.

Eine Unfallkausalitat aus dem davor genannten Mangel kann mit an Sicherheit gren-
zender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden.

Zugbildung

Der Kuppelzustand im Zugverband entsprach nicht den Bestimmungen der DV V3,
§ 16, Abs. 4 (loser Kuppelzustand). Dies wurde jedoch als nicht Ausldser fir die

Entgleisung angesehen.

http://versa.bmvit.gv.at
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10.7.

10.8.

zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Fahrweg

Die Instandhaltungshistorie stellt sich folgendermalen dar:

e 24. Marz 2009 Inspektion mit dem Messwagen ,EM250“ - Uberschreitung
der SES fir 3 m -, 9 m - und 16 m Verwindung im Bereich der Entgleisungs-
stelle. Weiters wurde eine Uberschreitung der ES der Spurweite festgestellt.

o 25  Marz 2009 provisorische Fehlerbehebung durch Kraftstopfen. Dabei
wurde der linke Schienenstrang um ca. 20 bis 30 mm gehoben. Eine Doku-
mentation dieser Fehlerbehebung wurde nicht vorgelegt. Fahrten mit dem
Messwagen sind nicht erfolgt bzw. dokumentiert. Die Messungen erfolgten
handisch.

e 8. April 2009 Entgleisung von Z 41186

e 9. April 2009 Handische Vermessung und Stopfarbeiten nach der Entglei-
sung.

o 22. April 2009 Inspektion mit Messfahrzeug ,EM 80-NT“. Dabei wurden in
Bezug auf Verwindung keine Uberschreitungen der SES, jedoch Uberschrei-
tung der ES festgestellt.

Bei der maschinellen Messung am 24. Marz 2009 waren die Messergebnisse
ca. 25 min der km — Lage verschoben (Synchronitatsfehler).

Nach zweimaligen Stopfarbeiten, deren Ergebnisse und Folgen unmittelbar nicht
messtechnisch dargelegt werden konnten wurden bei der maschinellen Messung am
22. April 2009 gemal’ der angewendeten Regelwerke fir Verwindung die ES Uber-
schritten.

Die Ergebnisse der vor dem 24. Marz 2009 durchzufihrenden Inspektionsfahrten mit
dem Messwagen oder mit der Messdraisine konnten nicht vorgelegt werden.

Eine Bezug zwischen Verwindung, zuldssiger Uberhéhung und Bogenhalbmesser ist
im DB IS 2 nicht gegeben.

Die ES der zulassigen Abweichung von der gegenseitigen Hohenlage der Schienen
werden gemafR Oberbaubefund um bis zu 22 mm Uberschritten. Im DB IS 2 sind kei-
ne SES fir die gegenseitige Hohenlage definiert.

Anwendung internationaler Regelwerke

Gemall ORE B55/RP8 scheint als mutmallliche Ursache solcher Entgleisungen ein
gleichzeitiges Auftreten von Radkraftdnderungen aus grofRRen Gleisiberhdhungen
und -verwindungen in Gleisbdgen mit engen Gleisbogenhalbmessern zu sein, wenn
sie mit geringer Geschwindigkeit befahren werden.
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Die Wahrscheinlichkeit einer Verwindungsentgleisung wird erhéht, wenn

e in engen Gleisbdgen grofRere krimmungsbedingte Fihrungskrafte anstehen,

¢ kleine Radkrafte bei leeren oder teil beladenen Fahrzeugen mit geringem Ei-
gengewicht wirken,

e bei torsionsharten Fahrzeugen die verwindungsbedingte Radkraftinderung
begunstigt wird,

e bei niedriger Fahrgeschwindigkeit die Krafte quasistatischen Bedingungen
unterliegen,

e durch trockene Schienen ungunstige Reibungsverhaltnisse Gberwiegen.

Gemal EN 14363, Bild A.1 wirken die Krafte am Spurkranz bei beginnender Entglei-
sung folgendermalien:

Spurkranzwinkel y

Abbildung 57 Krafte am~Spurkranz gemalR EN 14363 - Bild A.1

Eine laterale Kraft Y und eine vertikale Kraft Q wirken auf das Rad ein. Im Bertihr-
punkt wirken die Normalkraft N und die Reibkraft uN ein. Kréftegleichgewicht in
Quer- und Vertikalrichtung ergibt die folgende Gleichungen:

Y = Nsiny - uNcosy
Q = Ncosy + uNsiny

Daraus kann die Gleichung fur (Y/Q) berechnet werden (nach Nadal):
Y fany-p

0 1+ptany
Abbildung 58 Gleichung nach Nadal gemaR EN 14363

Der Grenzwert (Y/Q) hangt vom Spurkranzwinkel y und dem Reibungskoeffizienten
am Spurkranz g ab. Werte fir Gbliche Bereiche von Spurkranzwinkel und Reibungs-
koeffizienten sind in EN 14363, Bild A.2 dargestellt (nachstehende Abbildung):

http://versa.bmvit.gv.at
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Legende: 1 ... Grenzwert Y/Q, 2 ...Spurkranzwinkel y [°]

Abbildung 59 Zusammenhang Y/Q Reibungskoeffizient p gemaR EN 14363 — Bild A.2

Die vorstehende Grafik zeigt, dass der Reibungskoeffizienten am Spurkranz p einen
wesentlichen Einfluss auf den Grenzwert (Y/Q) hat.

Um den Reibungskoeffizienten niedrig zu halten kdnnen werden
o ortsfesten Anlagen fiir die Fahrkantenschmierung und
e Spurkranzschmieranlagen an Tfz

verwendet.

Bei geringen Fahrgeschwindigkeiten in engen Bégen mit groRer Uberhéhung (Uber-
hohungstiberschuss) wird durch eine negative unausgeglichene Seitenbeschleuni-

gung

ag=Vv?/r—9,81xu/1500

ein Beruhren des Spurkranzes an der Innenschiene des Bogens bewirkt. An der
AuRenschiene des Bogens wird dadurch kein Schmiermittel vom Spurkranz an die
Fahrkante fir die nachfolgenden Radsatze der Gliterwagen Ubertragen.

Durch gezieltes Anbringen von ortsfesten Anlagen fir die Fahrkantenschmierung

konnten nach erfolgten Verwindungsentgleisungen (z.B. Bf Spittal-Millstattersee,
Bf Salzburg Gnigl, ) solche Unfalle weiterhin vermieden werden.

, .
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11. Sonstige, nicht unfallkausale UnregelmaRigkeiten

11.1. Bremsgewichtsanschrift

Die Bremsgewichtanschrift der vom Boden aus bedienbaren Handbremsen war beim
entgleisten Wagen (und auch anderen Wagen) von Z 41186 entgegen AVV,
Anlage 11, Punkt 4.2; Bild 3 nicht rot umrandet.

)
Abbildung 60 Fehlende rote Umrandung der Anschrift der bodenbedienbaren Hand-
bremse

Abbildung 61 Bodenbedienbare Handbremse - Quelle OBB

Gersn

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fir Verkehr Seite 47 / 57 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.136-11/BAV/UUB/SCH/2009 Entgleisung des Zuges 41186
zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

12.Ursache

Die Ursache flr die Entgleisung war mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit eine
Uberschreitungen der zuléssigen Gleisverwindung. Kurz (ca. 2 Wochen) vor der Entglei-
sung wurden Uberschreitungen der Soforteingriffsschwelle der Gleisverwindungen durch
handisches Kraftstopfen scheinbar behoben.

In den Regelwerken fur die Instandhaltung werden die Grenzwerte fur Gleisverwindungen
gemal ORE B55/RP8 nicht ausreichend berucksichtigt.

Zusatzlich entgleisungsfordernd wirkt sich die geringe Fahrgeschwindigkeit vor dem
JHALT* zeigenden ES ,C“ des Bf Ebenfurth aus, da auf Grund des Uberhdhungsiiber-
schusses das Tfz sein auf den Spurkranz aufgebrachtes Schmiermittel nicht an die Fahr-
kante der Aulenschiene abgibt. Eine ausreichend geschmierte Fahrkante wirkt sich
entgleisungsmindernd aus.

Die Ladungssicherung im Wechselaufbau (Container) des entgleisten Wagens war nicht
regelwerkskonform, ist aber mit an Sischerheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht unfall-
kausal.

Beim Tfz konnte ein Fehler in der Absenkung der E-Bremsleistung fir Geschwindigkeiten
unter 40 km/h nicht nachgewiesen werden.

Der Kuppelzustand im Zugverband (lose) konnte durch die entstandenen Langsdruckkrafte
nicht als alleiniger Ausldser der Entgleisung erkannt werden.

13.Berucksichtigte Stellungnahmen

Siehe Beilage.

14. Sicherheitsempfehlungen

Gemald EU Richtlinie 49/2004, Artikel 25 - Absatz 2 werden die Empfehlungen an die Si-
cherheitsbehdrde und, sofern es die Art der Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder
Behérden in dem Mitgliedstaat oder an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaa-
ten und ihre Sicherheitsbehérden ergreifen die erforderlichen MalBnahmen, um sicherzu-
stellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen bertick-
sichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.
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laufende
Jahres- Sicherheitsempfehlungen (unfallkausal)
nummer

richtet sich
an

Instandhaltungsarbeiten zur Behebung von SES sollten mit- | IM
A-94/2010 | tel- bis langfristig maschinell erfolgen und dabei nachweis-
lich messtechnisch dokumentiert werden.

Begrindung: Es koénnen durch das héandische Beheben eines
Fehlers andere Fehler erzeugt werden.

Uberpriifung, ob die Messdaten der maschinellen Messung | IM
A-95/2010 | streckensynchron erfolgen mussen.

Begrundung: Fehler kbnnen dadurch nicht exakt geortet werden
und die Behebung bringt an einer anderen Stelle ein Verschlech-
terung der Gleislage.

Definition von SES fir die gegenseitige Hohenlage (Uber- | IM
A-96/2010 | héhung) gemal Entwurf zur TSI CR INFRA

Begrindung: GemafR Entwurf zur TSI CR INFRA, Punkt 4.2.9.4
wird eine SES fir die Uberhdhung definiert.

Uberpriifung, ob bei der Definition von SES fiir die gegen- | Im
seitige Hohenlage (Uberhéhung) die Erkenntnisse des ORE
B55/RP8, Figur 7 im DB IS 2 berucksichtigt werden mussen.
Begriindung: Wenn Uberhéhung in den Bereich 2 liegt, muss die
zulassige Gleisverwindung reduziert werden um die Gefahr einer
Entgleisung gering zu halten.

Uberpriifung des OBB-DB IS 2 beziiglich der zuldssigen | IM
A-98/2010 | Instandhaltungsparameter (ES und SES) auf die zulassige
Gleisverwindung im Zusammenhang mit der Gleisliberho-
hung.

Begrindung: Bei den angewendeten SES werden die Bestim-
mungen des ORE B55/RP8 nicht eingehalten.

Anbringen einer ortsfesten Anlage fur die Fahrkanten- | IM
A-99/2010 | schmierung fur diesen Streckenabschnitt.

Begrindung: Reduktion des Reibungskoeffizienten am Spurkranz
M um den Grenzwert (Y/Q) niedrig zu halten (siehe EN 14363, Bild
A.2).

Sicherstellung, dass der Kuppelzustand im Zugverband den | RU
A-100/2010 | Bestimmungen der DV V3, § 16, Abs. 4 entspricht (kein lo-
ser Kuppelzustand).

Begriindung: Einhaltung der DV V3 der OBB und ROeEE.
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laufende . .
Jahres- Sicherheitsempfehlungen (nicht unfallkausal) :::htet sich
nummer
Herstellung der roten Umrandung der Anschrift der Hand- | Fahrzeug-
A-101/2010 | bremse zur Kennzeichnung als Bodenbedienbarkeit. halter
Begriindung: Bestimmung gemal AVV, Anlage 11, Punkt 4.2.
Uberpriifung, ob eine Anpassung der Aufzeichnung der Zug- | Fahrzeug-
A-102/2010 | /Bremskraftstufen der Registriereinrichtung des Tfz erfolgen | halter
kann.
Begriindung: Es kann derzeit nicht nachgewiesen werden, dass
eine regelwerkskonforme Reduktion der E-Bremskraft bei einer
Geschwindigkeit unter 50 km/h erfolgt.
Sicherstellung, dass die Bestimmungen fir Ladungs- | RU
A-103/2010 | sicherung gemal RIV — Beladetarif eingehalten werden.

Die Sicherheitsbehérde und andere Behérden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die Untersuchungs-
stelle mindestens jahrlich liber Malinahmen, die als Reaktion auf die Empfehlung ergriffen

wurden oder geplant sind (EU Richtlinie 49/2004, Artikel 25 - Absatz 3).

Dieser Untersuchungsbericht ergeht an:

Unternehmen / Stelle

Funktion

Tfzf Z 41186

Beteiligter

TRANSFESA Transportes Ferroviarios Especiales, S. A. Uber die
Deutsche TRANSFESA GmbH

Fahrzeughalter

Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG IM und RU
OBB Infrastruktur AG IM
OBB Rail Cargo Austria AG RU

OBB-Traktion GmbH

Traktionsleister

Betriebsrat der ROeEE

Personalvertreter

Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie

Behorde (A)

ERA — European Railway Agency

Behdrde (EU)

BMWFJ - Custerbibliothek

Europaisches
Dokumentations-
zentrum

Wien, am 15. Oktober 2010
Der Untersuchungsleiter:

Ing. Johannes Piringer eh.

Beilage:

Fristgerecht eingelangte Stellungnahmen
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Beilage fristgerecht eingelangte Stellungnahmen

Litera Stellungnahme der OBB Rail Cargo Austria AG eingelangt am 4. November 2009:

a) Seitens der Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft gibt es keinen Einwand gegen den im
Betreff genannten Untersuchungsbericht.

Litera Stellungnahme der OBB Infrastruktur AG eingelangt am 4. Februar 2010:

Zu Pkt. 11. Sonstige, nicht unfallkausale UnregelméaRigkeiten
b) Beim entgleisten Fahrzeug (4371 4378 460-5) entsprach die Ladungssicherung nicht
zur Ganze den UIC-Veraderichilinien, da die Ladegestelle nicht vollstandig gegen
jegliche Verschiebung im WAB gesichert waren (festgestelit ven der Technischen
Uberwachung).
Die nicht ordnungegemarie Sicherung kann unter anderen Umstanden sogar Ausloser
ader Mitauslaser eines Unfalles sein,

Zu Pkt. 12. Ursache
Die im vorlaufigen Untersuchungsbericht beschriebene Ursache ist aus Sicht der OBB-
c) Infrastruktur AG nicht ausreichend bzw. unvolistandig beschrieben da die nachfolgend
angefohrie Parameter in der Kausalitat fir die Ursache des Unfalles nicht einbezogen
oder beriicksichtigt wurden.

Die Abbramsung des Zuges vor dem haltzeigenden ES .C* erfolgte ausschiiefilich mit
der sogenannten (Hochleistungs-) E-Bremse, welches im vorlaufigen
Untersuchungsbericht nicht beschrieben bzw. ausgewertat wurde. Weiters ist
festzuhalten, dass bei Abbremsung eines Wagenzuges mit dem Tfz allzine in
Verbindung mit einem mangelhaflen Kuppelzustand (fastgastellt van der Technischan
Uberwachung) zu erheblichen Langsdruckkraften im Zugverband fohrt,

Die angefihrien Parameter sind 2umindest mitausidser des Unfalles und daher aus
Sichi der OBB-Infrastruktur AG im voraufigen Untersuchungsbericht in entsprechender
Form zu berlcksichtigen.

Zu Pkt. 14. Sicherheitsempfehlungen

Zu Pkl 14.1 Die provisorische Behebung von Gleisfehlern mit handischen Kraftstopfern wird
mit handischer Messung Oberprofl. Die Ergebnisse einer endgaltigen
d) Mangelbehebung mit maschineller Stopfung sind mit dem Messschrieb der
Stepfmaschine dokumentiert.

Zu Pkt 14.3 und 14.4 Grundlage fir den DB 15 2 Teil 1 {Instandhaltungsplan Oberbauaniagen) als fur
die Oherbauinstandhaltung malgetliches Regelwerk der OBB Infrastrukiur AG
sind die Bestimmungen der TS| Infrastruktur sowic der daraus abgeleiteten
eurcpaischen Normen. Generell ist festzustellen, dass die Im
Instandhaltungsplan der OBB enthaltenen Grenzwerte der Verwindung scharfer
gind als die in dar TSI HS (High Speed) vargeschrizbanen Werte. Werden die
Werle des Instandhaltungsplans angezweifelt, so wird damit die intemationale
MNormung in Frage gestellt. Differenzen zwischen den intarmational glltigen
Grenzwerten der Gleislage und den Zulassungswertan der Fahrzeugs wéiren in
den nternationalen Gremien auszudiskutieren.

Bei einer Verscharfung der im Instandhaltungsplan der OBE enthaltenen
Granzwerte der Verwindung misste die Trassierungsvorschrift B 50-2
angepasst werden, um zwischen zugelassener Uberhthungsrampe und
Soforteingriffsschwelle der Verwindung welterhin genigend Spielraum for die
Instandhaltung zu haben [dies wirde eine Herabsetzung der
Rampenneigungen und damit der VzG-Geschwindigkeit auf Bergstrecken
bedeutan - z B. am Semmering oder Arlberg).

Qersa
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und deren Berucksichtigung

Die Sicherheitsempfehlungen sind im Punkt 14 des Untersuchungsberichtes mit einer laufenden
Jahresnummer enthalten.

Litera | Anmerkung

a) -

b) entspricht nicht dem Untersuchungsergebnis

c) Die E-Bremskraft wurde mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit bei
v <40 km/h auf 100 kN abgesenkt.
Der Kuppelzustand im Zugverband (lose) konnte durch die entstandenen Langs-
druckkrafte nicht als alleiniger Ausléser der Entgleisung erkannt werden.

d) Mittel- bis langfristig sollte die Mangelbehebung und der Nachweis der Behebung
maschinell erfolgen.

e) Eine Anpassung des Regelwerks ist mit Inkrafttreten der TSI CR INFRA in diesem

Sinne erforderlich.
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Litera

f)

¢))

h)

k)

zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Stellungnahme des BMVIT eingelangt am 26. Janner 2010:

Fachbereich Maschinentechnik:

Abtellung IV/ISCH4:

Aus fahrzeugtechnischer Sicht wird der ggst. Untersuchungsbericht mit nachstehenden
Anmerkungen zur Kenntnis genommen:

(1)

()

(3)

(4)

(a)

(b)

(e}

Fir die Ubersichtlichkeit des Berichts ware es zutraglich, kame klar zum Ausdruck, dass
(offenbar) ausschliellich der vorauslaufende Radsatz des Wagens entgleist ist und zwar
(vermutlich) in Fahririchtung nach rechts (bogenauen).

Trotz Abbilung 10 bleibt der Uberpufferungsvergang teitweise im Unklaren, denn 1. wird der
1.5atz auf Seite 13 angezweifelt VMom Beginn der Entgleisung bis ..." (Wer hat das
beocbachtet? Eher kam es im Zuge des Entgleisungsvorgangs zur Uberpufferung), 2. ist die
Richtigkeit der Eintragung der Fahrtrichtung des Z 41186 in Abb. 10 anzuzweifeln und 3.
waren Angaben Uber jenen Nachbarwagen, mit dem die Uberpufferung stattgefunden hat,
hilfreich.

Bei den Sachschéaden (Punkt 6.2) fehlt eine Aussage (ber Schéden an Fahrzeugen.

Obwohl keine der angefiihrten Sicherheitsempfehlungen unmittelbar Fahrzeugaspekts
betrifft, wird Sicherheitsempfehlung 14.5 in dieser Form fir unzeckmétig gehalten und zwar
aus nachstenenden Griinden:

Eine ausreichende Schmierung der Schienenflanken stellt zwar, wie in verschiedenan
Gutachten, u.a. jenen zu Entgleisungen von Tragwagen der Reollenden Landstrale in Tirol
und auch der zitierten NADAL-Gleichung zu entnehmen ist, einen Beitrag zur Erhdhung der
Sicherheit gegen Entgleisen dar, primér dient die Schmierung der Schienenflanken aber der
Verschleifminderung beider Kontaktpartner (Rad / Schiene), d.h. eine ausreichende
Sicherheit gegen Entgleisung muss auch mit villig trockenen Verhalinissen gewahrleistet
bleiben, andernfalls ware z B, nach Starkregen oder im Bereich von Baustellen mit
Staubentwicklung kein sicherer Eisenbahnbetrieb maglich.

Mach Auffassung des Unterfertigten muss eine Sicherheitsempfehlung eine klar
abarenzbare
Forderung enthalten. Der Ausdruck  exponierte Streckenabschnitte” erscheint viel zu
unbestimmt. Was sind Jbescondere Trassierungsparameter*?

Die komplexe Matrie des Schmierzustandes von Schieneflanken bzw. Fahrzeugspurkrénzen
ist Gegenstand diverser Europadischer Gremien (siehe Entwicklung der EN 15472 ). Es
erscheint unzweckmalig, aus Anlass einer einizigen Entgleisung, auch wenn es vereinzelt
ahnlich gelagerte Unfille gab, bundesweit zusatzliche Infrastruktureinrichtungen zu fordern,
die bestenfalls erganzend zu anderen Sicherheitsempfehlungen einen Beitrag zu leisten in
der Lage sind, um kinftig gleichartige Ereignisse zu verhindern.

Der Unterfertigte empfiehlt daher, diese Sicherheitsempfehlung entfallen zu lassen.

Qersa
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Die Sicherheitsempfehlungen sind im Punkt 14 des Untersuchungsberichtes mit einer laufenden
Jahresnummer enthalten.

Litera Anmerkung

f) bertcksichigt

9) berlcksichigt

h) bertcksichigt

i) -

i) Bei einer Besprechung im BMVIT am 23. April 2010 wurde durch einen Vertreter des

IM dargelegt, dass am Netz des IM die Anzahl der Kreisbdgen, welche das
ORE B55/ RP 8 Kriterium D>(R-50)/1,5 Uberschreiten mit Gber 1600 erhoben wurde.
Der IM kennt deren genaue Position, z.B. liegen 95 davon auf der Semmeringstre-
cke; dort gab es dank guter Schmierung seit 2003 nur eine einzige Entgleisung
(2009).

k) berlcksichigt

) bertcksichigt
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Litera

P)

q)

t)

zwischenLeithabriicke und Bf Ebenfurth

Stellungnahme:

Fachbereich Betrieb:

Abtellung IV/SCHS5:

Zum betreffenden vorldufigen Untersuchungsbericht ergibt sich aus eisenbahn-betrieblicher Sicht
nachfolgende Stellungnahme.

1. Redaktioneller Hinweis: Das Tfz 1116.039 wird im Punkt 3. des vorlaufigen Untersuchungsbe-
richtes mit der Selbstkontroliziffer 7 und im Punkt 2.2. mit der Selbstkontrollziffer 5 angegeben.
Vermutlich ware im Punkt 3. eine Richtigstellung erforderlich.

2. Im Punkt 6. des vorlaufigen Untersuchungsberichtes waren die Schiden an den  beteiligten
Fahrzeugen aufzunehmen.

3. Im Punkt 7. des voraufigen Untersuchungsberichtes wére zu kléren ob einerseits der Anrainer,
der diesen Vorfall gemal Punkt 5. gemeldet hat, aufzunehmen oder andererseits die Bezeich-
nung . Zeugen” aus dem Titel des Punktes 7. Zu streichen ist.

4. Der vorlaufige Untersuchungsbericht samt den im Punkt 14. enthaltenen Sicherheitsempfeh-
lungen werden zur Kenntnis genommen.

Fachbereich Bautechnik:
Abteilung IVISCHS:

Aus eisenbahnbautechnischer Sicht ergeht folgende Einsichishemerkung:

Die unter Punkt 5. angegebene Gesamtmasse der Wageneinheit von 29 t bzw. 11,8 t Ladung kann
aus der Wiegetabelle (Abbildung 15) nicht abgeleitet werden.

Die unter 9.8. dargestelite Gegenilbersteliung der Verwindungsgrenzen (insbesondere Abbildun-
gen 35 und 36) erscheint fur diesen Vorfall nicht relevant, da der Bogen bzw. die ggst. Rampe im
Entgleisungsbereich keine steilere Rampe als 1400 aufwies (Referenz Abbildung 21 — Oberbau-
befund).

Zu 10.5 wird angemerkt, dass die am 22, April 2009 durchgefihrte Machmessung mit dem Ober-
baumessfahrzeug EME80-NT (nicht Draisine, siche Abbildung 25 Stellungnahme Gleislage OBE -
Infrastruktur Betrieb AG — 3. Teil, Saite 24 des ggst. Berichts) durchgefihrt wurde,

Die Sicherheitsempfehlung 14.2. kann aus dem ggst. Ereignis nicht abgeleitet bzw. durch dieses
nicht begriindet werden, zumal das entgleiste Fahrzeug leichter war (48,9 t auf 4 Radsitze) als die
Messfahrzeuge EM250 bzw. EMB0. Zur Radsatzlast von Glterwegen bis 25 t wird angemerkt,
dass dzt. auf dem dsterreichischen Schienennetz eine max. Radsatzlast von 22 5 zuldssig ist.

Die Sicherheitsempfehlung 14.2 ist daher in diesem Unfalluntersuchungsbericht zu streichen.

2u 14.3.: Die Grenzwerte flr die zul4ssigen Abweichungen von der gegenseitigen Hohenlage der
Schienen werden grundsétzlich als Absolutgrenzwerte angesehen (in Analogie zur alten B 52).
Durch die Einhaltung dieses Grenzwertes wére im ggst. Vorfall auch die ORE B35/RP8 Empfeh-
lung fir torsionsharte Waaen for den Bereich 1 chne Maknahmen eingehalten (u1 = (r— 100}/ 2).
Eine Definition fir ES und SES erscheint aber nicht zweckmaéfikig. zumal auch internationale Re-
gelwerke dies nicht vorsehen (TSI, EN 13803-1).

Qersa
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Die Sicherheitsempfehlungen sind im Punkt 14 des Untersuchungsberichtes mit einer laufenden
Jahresnummer enthalten.

Litera Anmerkung
m) berlcksichtigt, richtiggestellt 93 81 1116 059-5
n) berucksichtigt
0) berucksichtigt
p) |-
q) berucksichtigt
r) -
s) berucksichtigt
t) berlcksichtigt, gestrichen
u) Gemal Entwurf zur TSI CR INFRA, Punkt 4.2.9.4 wird eine SES fir die Uber-
héhung definiert.
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Litera Stellungnahme:

V) zu 14 .4.: Die Begrindung ,Bei den angewendeten SES werden die Bestimmungen
des ORE BS5/RFE nicht eingehalten” bezieht sich vermutlich auf die zuldssige Gleisverwvindung
von 3,72 mm/m fiir die 9,0 m Basis, die bei dieser Entgleisung aber nicht (iberschritten wurde und
somit hier nicht relevant ist!

w) zu 14.5.: Diese Empfehlung wird nicht als Sicherheitsempfehlung sondern als Qualitétskriterium
bzw. allgemeine Empfehlung angesehen, da die Schmierung der Fahrkante nicht zur Sicherstel-

lung eines sicheren Betriebes herangezogen werden darf (Die Entgleisungssicherheit muss unakb-
héangig der Fahrkantenschmierung durch Einhaltung von Grenzwerten sichergestellt sein).
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Die Sicherheitsempfehlungen sind im Punkt 14 des Untersuchungsberichtes mit einer laufenden
Jahresnummer enthalten.

Litera Anmerkung

V) Eine Nichtlberschreitung des SES der 9 m - und 16 m Verwindung kann nicht mit an
Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden. Eine Fehlerbe-
hebung durch handisches Kraftstopfen von 9 m— und 16 m Verwindungen im Ver-
gleich zu maschineller Fehlerbehebung wurden von Technikern des Instandhal-
tungsdienstes als problematisch beschrieben, bzw. wurde die Wirksamkeit als sehr
kurzfristig eingestuft.

w) Bei einer Besprechung im BMVIT am 23. April 2010 wurde durch einen Vertreter des
IM dargelegt, dass am Netz des IM die Anzahl der Kreisbégen, welche das
ORE B55/ RP 8 Kriterium D>(R-50)/1,5 Gberschreiten mit Giber 1600 erhoben wurde.
Der IM kennt deren genaue Position, z.B. liegen 95 davon auf der Semmeringstre-
cke; dort gab es dank guter Schmierung seit 2003 nur eine einzige Entgleisung
(2009).
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