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1 Zusammenfassung

11 Hergang
Am 05.03.2010 gegen 21:07 Uhr entgleist der Giterzug FIR 51649 bei der Durchfahrt durch
den Bahnhof Herlasgriin. Hierbei entgleist der an dritter Position in den Wagenzug einge-

stellte, mit Methanol beladene Kesselwagen.

1.2 Folgen

Bei der Entgleisung kamen keine Personen zu Schaden.

In Folge der Entgleisung kam es zur Uberpufferung des 4. Wagens, der mit Wasserstoffpe-

roxid beladen war. Zu einem Gefahrgutaustritt ist es nicht gekommen.

Durch die Entgleisung wurde der Oberbau auf eine Lange von ca. 330 m stark beschadigt
und die Weichen 83W22, 83W23 und 83W24 mussten komplett erneuert werden.

1.3 Ursachen
Die Ursache fir die Entgleisung ist eindeutig in der Zerstérung des Achslagers am 3. Rad-
satz des 3. Wagens durch Kéafigbruch mit anschlieRendem HeiRlaufer und Achsschenkel-

bruch begriindet.
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(e 4.
Durchfahrener Gleisbereich nach Verlust des Stellung des entgleisten Wagen nach Stillstand des
Lagergehauses Zuges

Vo= .,
{-fj"f.ﬁ* ,i;
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Entgleister Wagen Detail Achsschenkelstumpf

Abbildung 1. Ausgewahlte Unfallaufnahmen

Seite 7 von 21



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 05.03.2010, Herlasgriin

2 Vorbemerkungen

2.1 Mitwirkende
Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurden folgende externe

Stellen einbezogen:

e Deutsche Bahn AG, DB Systemtechnik, Minden

2.2 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahnsi-
cherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten der europdischen Union verpflichtet, unab-
hangige Untersuchungsstellen fir die Untersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse ein-

zurichten.

Diese Richtlinie wurde mit dem 5. Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften
vom 16. April 2007 umgesetzt und die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes
(EUB) eingerichtet. Die weitere Umsetzung der Sicherheitsrichtlinie erfolgte durch die Eisen-

bahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV) vom 05.07.2007.

Die Leitung der Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes (EUB) liegt beim Bundes-
ministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS). Zur Durchfiihrung der Unter-
suchungen greift die Leitung der EUB auf die Untersuchungszentrale beim Eisenbahn-
Bundesamt - die fachlich ausschlie8lich und unmittelbar dem Leiter der EUB untersteht -

zurick.

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

2.3 Ziel der Eisenbahn-Unfalluntersuchung

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

chen Untersuchung durchgefiihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschlie3lich der Feststellung der Ursachen und gegebenen-
falls die Abgabe von Sicherheitsempfehlungen. Die Vorschlage der Untersuchungsstelle zur

Vermeidung von Unféllen und Verbesserung der Sicherheit im Eisenbahnverkehr werden der
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Sicherheitsbehdrde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behdrden oder anderen

Mitgliedstaaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.

3 Ereignis

3.1 Hergang

Der Gilterzug FIR 51649 (Laufweg: Leipzig Engelsdorf — NUrnberg Rangierbahnhof Einfahrt,
EVU: DB Schenker Rail Deutschland AG) befuhr am 05.03.2010 die Strecke Leipzig - Hof,
Streckennummer 6362. Bei der Durchfahrt durch Gleis 2 (betrieblich 8302) des Bahnhofs
Herlasgriin, km 101,970 entgleiste der dritte Wagen. Die Entgleisung erfolgte etwa gegen
21:07 Uhr. Bei dem Wagen handelte es sich um einen 4-achsigen mit Methanol (UN 1230)
beladenen Kesselwagen der Bauart Zas (Fzg.-Nr.: 33 80 7965 159-6). Der dahinter laufende,
mit Wasserstoffperoxid, wasserige Losung (UN 2014), beladene Kesselwagen (Fzg.-Nr. 33
87 7929 243-6) Uberpufferte.

Herlasgriin
E ol Al
b, o
4 N
¢ s
[
— e —
2382 Puacherbach ok B | e £387 Pasen
q kv/’ F-é!i'll|:ll'nfl."J|.EJ
= FR 51649
§oih beschadigte Weichen
Abbildung 2: Ubersichtsplan Bf Herlasgriin Quelle: DB Netz, Bearbeitung: EUB
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3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Bei der Entgleisung kamen keine Personen zu Schaden.

Durch die Entgleisung wurde der Oberbau auf eine Lange von ca. 330 m stark beschadigt
und die Weichen 83W22, 83W23 und 83W24 mussten komplett erneuert werden. Die Sach-
schaden an den Eisenbahnfahrzeugen und Bahnanlagen belaufen sich nach Einschéatzung
des Infrastrukturbetreibers auf ca. 573.000 EUR.

Zu einem Austritt von Gefahrgut ist es nicht gekommen.

3.3 Wetterbedingungen
Das Ereignis trat ein bei Dunkelheit.

Zum Ereigniszeitpunkt herrschte Frost und leichter / ergiebiger Schneefall.

4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung von Aussagen

Der Tf des Zuges fUhrte aus, dass er ein leichtes Schaukeln bemerkt habe, das er zunachst
als Motorstromschwankung gedeutet habe. Das Schaukeln sei plétzlich starker geworden.
Dann habe er einen Druckabfall in der Hauptluftleitung bemerkt und eine Schnellbremsung
eingeleitet. Daraufhin habe er Uber Zugfunk einen Notruf abgesetzt und im Anschluss daran

den Fahrdienstleiter direkt angefunkt und sich erkundigt, ob der Notruf angekommen sei.

4.2 Untersuchung Infrastruktur
Bei der Strecke 6362 handelt es sich gemdR der Transeuropaischen-Eisenbahn-
Interoperabilitatsverordnung (TEIV) um eine konventionelle Strecke des transeuropaischen

Eisenbahnsystems.

Der Bahnhof Herlasgrin (DHN) liegt an der zweigleisigen Hauptbahn (VzG-
Streckennummer: 6362) Leipzig Connewitz - RB-Grenze km 151,699 — Hof Hbf, mit einem
Bremswegabstand von 1.000 m. Im Bf Herlasgriin zweigt die eingleisige Nebenbahn (VzG-
Streckennummer: 6648) Herlasgrin — Falkenstein (Vogtl.) ab. Infrastrukturbetreiber beider
Strecken ist jeweils die DB Netz AG.
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Abbildung 3

Abbildung 3: Streckenausschnitt 6362

Die Strecke 6362 ist nach D 4 klassifiziert
und erlaubt eine maximal zulassige Radsatz-
last von 22,5 t sowie ein maximal zulassiges
Fahrzeuggewicht je Langeneinheit von 8,0
t/m. Die Streckengeschwindigkeit gemal
dem Verzeichnis zulassiger Geschwindigkei-
ten (VzG) betragt bis zu 120 km/h.

Die VzG-Strecke 6362 ist von Leipzig Con-
newitz bis Werdau Bogendreieck Neumar-
kerspitze (Bgdr Nmsp) in km 75,9 mit Punkt-
formige Zugbeeinflussung (PZB-
Streckeneinrichtung) und ab dort zuséatzlich
mit der Geschwindigkeitsiberwachung Nei-
getechnik (GNT) bis zur Regionalbereichs-
(RB) Grenze in km 151,699 ausgerustet.

Der Streckenabschnitt zwischen Reichen-
bach (Vogtl.) ob. Bf und Hof Hbf ist nicht

elektrifiziert.

(Quelle: http://stredax.bahn.de/ISRViewer/public_html_de/svg/PrintGeoView.html)

Es liegen keine Hinweise vor, dass durch den Bahnkorper der Ereigniseintritt beginstigt

oder verursacht worden sein kdnnte.
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4.3 Untersuchung Leit- und Sicherungstechnik

Bei der Uberpriifung der Leit- und Sicherungstechnik (LST) wurde der Focus auf die Ausriis-

tung der Strecke mit ortsfesten Hei3laufer- und Festbremsortungsanlagen (HOA/FBOA) ge-

legt.

Gemal Richtlinie 819.1601, Abschnitt 2, Absatz 1, wird das Kernnetz mit HOA/FBOA aus-

gestattet. Hierbei werden fur Strecken mit zugelassenen Geschwindigkeiten kleiner gleich

200 km/h HOA/FBOA-Abstande von 40 bis 70 km angestrebt.

Auszug Richtlinie 819.1601:

2 HOA/FBOA im Streckennetz

(1) Grundsatzlich wird das Kernnetz mit HOA/FBOA ausgestattet. Folgende Abstéan-

de zwischen zwei HOA/FBOA werden angestrebt:
- Strecken mit v > 200 km /h (SFS) : 30 bis 35 km
- Ubrige Strecke : 40 bis 70 km

Richten sie auf Strecken zu anderen Bahnverwaltungen die letzte HOA/FBOA min-
destens im Abstand nach Abschnitt 2 Absatz 6 vor dem letzten Bahnhof — in der Re-

gel der Grenzbahnhof — ein.

Ordnen Sie in der Gegenrichtung die erste HOA/FBOA 20 bis 30 km nach dem ers-
ten Bahnhof — in der Regel Grenzbahnhof — an.

Ist am Standort der HOA/FBOA Fahrt auf linken Streckengleis mit Zs6 (DS301)/Zs7
(DV301) geplant oder vorhanden und wird dieser nach dem Betriebsprogramm (auch
aus Anlass lang andauernder Baumaf3nahmen) fahrplanméafig genutzt, so ist auch

die Ausristung des Gegengleises mit HOA/FBOA erforderlich

Abbildung 4: Auszug Richtlinie 819.1601

Auf der Strecke 6362 ist eine Geschwindigkeit von bis zu 120 km/h zugelassen. Am Rich-

tungsgleis der Strecke 6362 zwischen Leipzig Connewitz, in km 3,522 und Hof Hbf, in km

164,322 befinden sich folgende HOA/FBOA:
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e Bf Neukieritzsch, in km 20,432 und

o freie Strecke in km 106,660 (in Hohe der Ortschaft Liebau)

Beide HO-Anlagen waren funktionstuichtig.

Bei der Vorbeifahrt des Giterzuges FIR 51649 an der HOA in Neukieritzsch wurde durch die
Anlage eine unzulassige Temperatur an den Radsatzlagern nicht erkannt. Eine Warnmel-
dung oder Alarmierung erfolgte nicht. Nach Durchfahrung dieser HOA legte der Zug bis zur

Entgleisung noch eine Strecke von 81,538 km zurtck.

Die nachste HOA in Hohe der Ortschaft Liebau, in km 106,660 zwischen den Haltepunkten
(Hp) Ruppertsgrin und Jocketa, war noch ca. 5 km entfernt. An dieser Anlage wurde ein
Fehler oder eine Storung bis zum Ereigniszeitpunkt nicht angezeigt, so dass eine ordnungs-
gemalie Funktion anzunehmen ist. Zwischen beiden Anlagen liegt eine Distanz von etwas
mehr als 86 Kilometern und liegt iber demgemaR Ril 819.1601 angestrebten Abstand von 40
bis 70 Kilometer.

4.4 Untersuchung der betrieblichen Handlungen

Die Betriebsabwicklung auf der VzG-Strecke 6362, Leipzig Connewitz - RB-Grenze km
151,699 - Hof Hbf, wird nach den Bestimmungen der Konzernrichtlinie 408 durchgefiihrt. Der
Streckenabschnitt von Reichenbach (Vogtl.) ob. Bf nach Plauen (Vogtland) ob. Bf wird vom
ortlich zustandigen Fahrdienstleiter (6zF) Plauen mit einem elektronischen Stellwerk (ESTW
Plauen) der Bauart E1L Lorenz ferngestellt. Betriebliche Handlungen oder Ersatzhandlun-
gen, der an der Zugfahrt FIR 51649 beteiligten Mitarbeiter des EIU, haben zum Eintritt des

Ereignisses nicht beigetragen und unfallrelevante Abweichungen wurden nicht festgestellt.

Die Untersuchung der betrieblichen Handlungen des Triebfahrzeugfiihrers erfolgte anhand
der Elektronischen Fahrten-Registrierung (EFR) und ist ohne Befund. Die Auswertung der
EFR selbst ist in Kapitel 4.6 enthalten.
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4.5
45.1

Untersuchung von Fahrzeugen

Zugbildung

Der Wagenzug FIR 51649

Zuglauf:
EVU:

Engelsdorf (Leipzig) nach Nurnberg Rbf, Bremsstellung P,
DB Schenker Rail Deutschland AG,

war von der Zugspitze beginnend gebildet aus:

Lfd. Wagennummer: Achsen LaP GesGew Gat-
Nr. bl /Ir dm t tung
01 23 80 7460 503-7 2 102 38 P
02 33807849 477-4 4 150 81 P
03 33 80 7965 159-6 4 164 80 P
04 3387 7929 243-6 4 125 80 P
05 33 80 7855 326-4 4 146 51 P
06 33 80 7855 475-9 4 159 63 P
07 33 80 7855 530-1 4 144 79 P
08 33 80 7856 644-9 4 161 79 P
09 33 80 7855 178-9 4 159 79 P
10 33 80 7855 528-5 4 144 79 P
11 33 80 7843 455-6 4 170 89 P
12 33807873 513-5 4 150 24 P
13 33 80 7917 005-0 4 179 33 P
14 23 88 4259 119-6 3 270 43 P
15 23 83 4254 039-6 3 270 39 P
16 23 83 4366 962-4 4 270 36 P
17 43 83 4253 887-5 3 262 39 P
18 23 87 4271 502-8 3 265 37 P
19 23 83 4366 912-9 4 270 37 P

Seite 14 von 21



Untersuchungsbericht

Zugentgleisung, 05.03.2010, Herlasgriin

Wagen Achsen Wagenzuglange | Wagenzuggewicht
bl /Ir bl /1r
17 62 |8 357 m 1.086t

Abbildung 5: Zusammenstellung Wagenzug

Die Zugfahrt FIR 51649 hatte eine Gesamtlange von 357 m und ein Gesamtzuggewicht von

1.085 t. Die Fahrplangeschwindigkeit liegt bei 100 km/h, dazu sind jedoch ab Reichenbach

(Vogtl.) ob. Bf mindestens 67 Bremshundertstel (Mbr) erforderlich. Der Zug verfugte tber 74

Bremshundertstel.

Betriebliche Handlungen oder Ersatzhandlungen der mittelbar/unmittelbar an der Zugfahrt
FIR 51649 beteiligten Mitarbeiter der DB Schenker Rail Deutschland AG, haben zum Eintritt

des Ereignisses nicht beigetragen. Die Meldung Uber die Zugvorbereitung am 05.03.2010 in

Leipzig Engelsdorf an den Zugfuhrer, weist keine Unregelmafigkeiten auf. Dies ist auch

nachvollziehbar, da die HOA in Neukieritzsch auch keine unzulassige Erwdrmung des La-

gers erkannt hat.
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4.5.2 Wagen

Der entgleiste, an 3. Stelle im Wagenzugverband laufende, beladene Kesselwagen wurde

einer weitergehenden Untersuchung unterzogen.

Nachfolgend sind die Fahrzeugdaten tabellarisch erfasst:

Nummer 33 80 D-Nacco 796 5 159-6P
Gattung --

Bauart Zas

Eigentumsmerkmal D-Nacco

Abbildung 6: Fahrzeugdaten

Zur Abklarung der Schadensursache wurde der Schadradsatz, 3. Radsatz sowie der 4. Rad-
satz im Wagen (beide im gleichen Drehgestell), im Werk Paderborn einer weitergehenden
Untersuchung unterzogen. Bei den verwendeten Drehgestellen handelte es sich um die Bau-
form Y 25. Eine Vermessung wurde auf Grund der Schwere der Beschadigungen nicht vor-

genommen.

Die Untersuchung des 4. unbeschadigten Radsatzes RS 524 152 lieferte keinen Befund.
Lediglich das Druckbild der Rippschraubenkontur auf der Druckkappe des Lagers der B-
Seite war nach Lagerdemontage nicht symmetrisch. Ursache hierfir kénnte sein, dass bei

der Montage ohne Zentrierbolzen gearbeitet wurde.

Bei der Untersuchung des 3. beschéadigten Radsatzes RS 525 032 konnten bei der Messung
von Spurkranzbreite und Ar-MalRe sowie der Beurteilung der Laufflachen keine Unregelma-
Bigkeiten festgestellt werden. Mit Ausnahme der aus der Spurkranzhdhe resultierenden
Messung der Rundlaufeigenschaften, waren die sonstigen VerschleiBmal3messungen (Sh,
Sd, gr) ohne Befund. Die Rundlaufabweichung des Rades der Schadradseite wurde mit RA =
0,8 mm gemessen. Das zuléassige Betriebsgrenzmall gemald Ril 984.2600 und UIC AVV,
Anlage 10, Kapitel A —Instandsetzung, Laufwerk, Radsatze- Punkt 1.19, ist kleiner gleich

0,6 mm. Bei der gemessenen Rundlaufabweichung ist jedoch zu bericksichtigen, dass die
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indirekte Messung Uber die Spurkranzhthe mit einer Messungenauigkeit behaftet ist und

dass der entgleiste Radsatz keine gleichmaRige Spurkranzkuppe mehr besal.

Bei dem verwendeten Walzlager der A-Seite handelte es sich um die Bauart WJ/WJP
120x240x80. Aufgrund des Zerstdrungsgrades war nur noch der Hersteller (Firma Poland,
Baujahr 1972) des vorderen AuRRenringes erkennbar. Die Walzlager waren mit stahlstiftver-

nietetem Messingkafig ausgeristet, wobei dieser auf der Schadradseite gebrochen war. La-

gerfett war auf der Schadradseite aufgrund der starken Hitzeentwicklung verbrannt.

Reste des stahlstiftvernieteten Messingkafigs zerstortes Lagergehause

Abbildung 7: Aufnahmen des zerstorten Lagers

Nach Demontage des Lagerdeckels konnten an beiden Lagern keine UnregelméRigkeiten an

Wellenverschluss und Druckkappe festgestellt werden.

Die Fristen erfolgen regelmafRig und rechtzeitig. Nach den Radsatzprotokollen der Firma
Kaminski Waggonbau Hameln hatte der Schadradsatz bei der letzten IS 0: 01/10 ein RA von
0,32 mm.

Die Instandhaltungsstufen beinhalten:

ISO
Radsatzkontrolle am Fahrzeug

IS1
Prufen und messen
Ultraschallprifung der Radkranze von Vollradern auf
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Querrisse

Ultraschallprufung der Radlaufflachen scheibengebremster
Reisezugwagenradsatze auf Materialtrennungen
Eigenspannungsprifung klotzgebremster Vollrader
Radprofilbearbeitung

Untersuchung und ggf. Bearbeitung der Bremsscheiben

IS 2

Wie IS 1, dazu
Radsatzlageruntersuchung
Spurkranzschweil3en

Ausschweil3en der Zentrierbohrung
Instandsetzen der Wellenschenkel
Ultraschallprifung der Radsatzwellen
Prifung der Radscheiben auf Risse und

Oberflachenfehler

IS 3

Wie IS 2, dazu

Bescheiben

Bewellen

Umpressen

Vollradregenerierung bei Uberhitzten Vollradern

Durch die Untersuchung konnte als Versagensursache ein Montagefehler hinsichtlich Wel-
lenverschluss ausgeschlossen werden. Aufgrund des vorgefundenen gebrochenen Lagerka-
figs und der unzuldssigen Unrundheit des Rades wird die Ursache des Wellenschenkelbru-

ches insbesondere im Versagen des stahlstiftvernieteten Messingkéfigs gesehen.

4.6 Auswertung der Dokumentationen vom Unfallort und der Registrie-
rung einzelner Steuergerate

Zugentgleisung bei Zug FIR 51649 im Hp Herlasgriin am 05.03.2010

Auswertung der PZB-Aufzeichnung (Registrierstreifen) der Zuglok 233 588-3 der Railion

Deutschland AG/Baureihenmanagement Sidost.

Die Auswertung der PZB-Aufzeichnung (Registrierstreifen) des Fahrzeuges 233 588-3 der
Railion Deutschland AG/Baureihenmanagement Sudost bei Zug FIR 51649 am 05.03.2010

ergibt folgenden Sachverhalt:

Das Fahrzeug ist mit einer induktiven Zugsicherungsanlage Bauform PZ 80 R mit Betriebs-

programm PZB 90 ausgerustet.

Die Fahrt erfolgte mit dem Fuhrerstand 2 voraus. Am Datensteller war die Zugartstellung ,M"

(schnellwirkend) eingegeben worden (Uberwachungsprogramm Spur P1 und Spur P4).
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Die nach den Fahrplanunterlagen ortlich zuléssige Geschwindigkeit (siehe EBulLa, Blattfahr-
plan fur 51649, Seite 11) von 95 km/h wurde nicht Gberschritten.
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Abbildung 8: Geschwindigkeitsverlauf der Zugfahrt

Nach dem Betriebshalt im Bf Reichenbach (Vogtl.), oberer Bahnhof, wurde der Zug bis auf
eine maximale Geschwindigkeit von ca. 92 km/h beschleunigt.

Im weiteren Fahrtverlauf verringerte sich die Geschwindigkeit bis auf v, ca. 51 km/h.

Ca. 400 m vor dem Aufzeichnungsende wurde der Zug aus einer Geschwindigkeit von ca. 51

km/h nochmals bis auf eine Geschwindigkeit von ca. 60 km/h beschleunigt.

Aus einer Geschwindigkeit von ca. 60 km/h ist die Absenkung des Druckes der Hauptluftlei-
tung (HII) registriert (Abfall der Spur "HII" auf Nulllinie bei einem Hauptluftleitungsdruck von <
3 bar).
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Die Ursache der Druckabsenkung kann die Einleitung einer Schnellboremsung durch den

Triebfahrzeugfuhrer oder die Folge der Entgleisung im Wagenzug sein.

Die Fahrtaufzeichnung ergibt einen Bremsweg s, (ab Beginn der Geschwindigkeitsreduzie-

rung bis Fahrzeugstillstand), von ca. 120 m.

Der Zug kam mit ca. 21:04 Uhr (GMR-Zeit = Geschwindigkeitsmess- und Registriereinrich-

tungs-Zeit [Systemzeit der Registriereinrichtung]) zum Halten.

Der Zeitpunkt des Eintritts des Ereignisses (Entgleisung im Wagenzug) kann aus der

Fahrtaufzeichnung nicht unmittelbar abgeleitet werden.

Eine Beeinflussung der PZB-Fahrzeugeinrichtung durch PZB-Streckeneinrichtungen ist in

der PZB-Aufzeichnung (Registrierstreifen) des Tfz nicht festgestellt.

4.7 Interpretation der Unfallspuren
Alle Unfallspuren deuten auf ein technisches Versagen des Radlagers (stahlstiftvernieteter
Messingkéfig) am 3. Radsatz des Wagens hin. Dies flihrte zum Blockieren des Radsatzes

und schlie3lich zum Bruch des Wellenschenkels.

5 Auswertung und Schlussfolgerungen

Die Zugentgleisung des Zuges FIR 51649 im Bf Herlasgriin am 05.03.2010 ist auf ein Versa-
gen eines Radsatzlagers des Wagens mit der Nr.: 33 80 7965 159-6 zurickzufiuihren. Die
vorgesehenen Fristen an dem Wagen, am Drehgestell und an der Radsatzwelle wurden re-
gelmafig und rechtzeitig durchgefihrt. Bei dem Lager der Firma Poland handelt es sich um
ein Lager mit stahlstiftvernietetem Messingkéfig, Bj. 1972. Es ist davon auszugehen, dass
sich wahrend des Betriebs ein Stahlstift |6ste und das Lager mechanisch zerstorte, was
schlie3lich zum Hei3laufen des Lagers, zum Blockieren des Radsatzes und schlie3lich zum
Bruch des Wellenschenkels fiihrte. Durch den Austausch stahlstiftvernieteter Messingkafige
durch Kunststoffkafige konnte die Notlaufeigenschaft von Lagern grundséatzlich erhdéht und
ein spontanes Versagen von stahlstiftvernieteten Messingkafigen generell vermieden wer-
den. Im Nachgang zu einer Giterzugentgleisung aufgrund eines Hei3laufer bedingten
Radsatzwellenbruchs 2009, wurde erstmals der ,Austausch vernieteter Messingkéfige durch

Lagerkafige aus Kunststoff* empfohlen.

Eine Reduktion der Versagenswahrscheinlichkeit von stahlstiftvernieteten Messingkafigen

konnte auch durch die Verkirzung der Wartungsintervalle der Lager bis hin zu den Radsat-
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zen - zur Vermeidung versagensbeguinstigender Begleitumstande wie Unrundheiten der Ra-

der etc. — selbst erreicht werden.

Zur Detektion von Heil3laufern ist die Strecke wie in Kapitel 4.3 ausgefihrt mit HO-Anlagen
ausgeristet. Die Entgleisung erfolgte zwischen den HOA Neukieritzsch und Liebau, die ca.
86,228 km voneinander entfernt angeordnet sind. Bis zur HOA Liebau héatte der Zug - bis zur
nachsten Uberpriifung - noch ca. 5 km zuriicklegen missen. Die Durchsicht der Ril 819.1601
.LST-Anlagen; Betriebliche Gefahrenmeldeanlagen; Heil3laufer-/Festbremsortungsanlagen”
zeigte, dass insbesondere die Planungsanforderungen an die Abstdnde der Heil3lauferor-
tungsanlagen sehr weich formuliert wurden und dariber hinaus bei Strecken mit zugelasse-
nen Geschwindigkeiten kleiner gleich 200 km/h die Abstande um bis zu 30 km variieren kon-

nen.

In verschiedenen technischen Spezifikationen Interoperabilitdt (TSI) des konventionellen
Bahnsystems sind insbesondere in den TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung,
Fahrzeug — Guterwagen sowie Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung Anforderungen an
die interoperabele Ausgestaltung von HOA enthalten. Da es sich im vorliegenden Fall um
Bestandsinfrastruktur sowie ein —fahrzeug handelt, kommen diese nicht zur Anwendung und
es konnten dartber hinaus diesen TSI auch keine konkreten, europdisch harmonisierten

Anforderungen wie bspw. Abstande zwischen HOA identifiziert werden.

Am 24.04.2012 hat die européische Eisenbahnagentur (ERA) einen Abschlussbericht ,Pre-
vention and mitigation of freight train derailments at short and medium terms* zur Entglei-
sung von Giterzigen veroffentlicht. Dieser ist unter www.era-europa.eu abrufbar. Unter Ab-
wagung aller im Bericht dargestellten Rahmenbedingungen ist in der ,Executive Summary*

dargestellt, dass

e die Verbesserung der Umsetzung der Sicherheitsmanagementsysteme unter der
Verantwortung der Eisenbahnen und
o die Verbesserung der Umsetzung des Guterwageninstandhaltungssystems unter der

Verantwortung der sog. Entities in Charge of Maintenance (ECM)

mafgebliche MaRnahmen zur Reduzierung des Gilterzugentgleisungsrisikos in der europai-

schen Union darstellen wiirden.
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