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Untersuchungsbericht
Zugentgleisung, Bad Endorf — Landl, 08.04.2011

1 Zusammenfassung
1.1 Hergang

Am 08.04.2011, um 00:25 Uhr, entgleist zwischen Bad Endorf (Oberbay) und Landl (Ober-
bay) Abzw, etwa in km 11,633 in der Zugfahrt TEC 41810, der an 21. Position in den Wa-
genzug eingestellte Tragwagen fir Grof3container und Wechselbehalter mit zwei Radsatzen

in Fahrtrichtung nach links.

1.2 Folgen

Aufgrund der Entgleisung kommt es zu Sachschaden an dem entgleisten Wagen und an der
Infrastruktur. Diese Schaden betragen ca. 2.000.000 EUR.

1.3 Ursachen

Die Entgleisung ist ursachlich auf einen Lagerschaden am Radsatz Nr. 138 602 des Trag-
wagens (Fzg.-Nr.: 2180 4426 671-4, Gattung/Bauart: Lgs 580, 2-achsig, beladen) zurtickzu-
fuhren.

Eine Entgleisung hatte moglicherweise nach dem Erkennen der UnregelmaRigkeit an einem
Fahrzeug bzw. Erlangung dieser Information durch die beteiligten Betriebspersonale bei
konsequenter Anwendung des betrieblichen Regelwerkes (Malihahmen bei Gefahr) vermie-

den werden kdnnen.
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2 Vorbemerkungen

2.1 Mitwirkende

Im Rahmen der Sachverhaltsermittlung und Ursachenerforschung wurden folgende externe

Stellen einbezogen:

e Deutsche Bahn AG, DB Systemtechnik, Radsatz/Radsatzlager, Minden

e Deutsche Bahn AG, Zentrale Auswertestelle (ZAS),

2.2 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie 2004/49/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahn-
sicherheitsrichtlinie) wurden die EU-Mitgliedstaaten verpflichtet, unabhéngige Untersuch-
ungsstellen fir die Untersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse einzurichten.

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 Durchfihrung der Unter-
suchungen greift die Leitung der EUB auf die Untersuchungszentrale beim Eisenbahn-
Bundesamt - die fachlich ausschliel3lich und unmittelbar dem Leiter der EUB untersteht —
zurick.

Naheres 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 unabhé&ngig von jeder gerichtli-
chen Untersuchung durchgefiihrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschliel3lich 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

Anhand der Auswertung der Zugfunkgesprache (ZF-Gespréche) und der Fahrtverlaufsaus-

wertung konnte folgender Unfallhergang rekonstruiert werden.

Der Giterzug TEC 41810 befand sich auf der Fahrt von Salzburg Hbf nach Hamburg-
Maschen.

Um 00:21:39 Uhr informierte der Triebfahrzeugfuhrer des dem TEC 41810 in H6he Bad En-
dorf entgegenkommenden Zuges 42831 die Betriebsleitung, dass im hinteren Drittel des

TEC 41810 vermutlich eine Bremse fest sei, da eine Achse ziemlich geschleift habe.

Diese Meldung wurde um 00:22:41 Uhr von der Zuglberwachung an den Lokflhrer des TEC
41810 weitergegeben, wobei der Triebfahrzeugfiihrer mitteilte, dass er bislang keine Unre-
gelmaRigkeiten feststellen konnte. Das Gesprach wurde um 00:23:48 Uhr von der Zugiber-

wachung an den Fahrdienstleiter Rosenheim Ubergeben.

Der Fahrdienstleiter schlagt dem Triebfahrzeugfihrer vor, noch vor dem nachsten Bahn-
Uibergang anzuhalten, worauf der Triebfahrzeugfiihrer sich nach dem Standort der néchsten
HeiRlauferortungsanlage erkundigt. Diese befindet sich erst in Grafing. Der Triebfahrzeug-

fuhrer entscheidet, in Rosenheim die Untersuchung am Zug durchzufthren.

Um 00:26:11 Uhr meldet auch der dem TEC 41810 entgegenkommende Triebfahrzeugfuhrer
des Zuges 463 die Unregelméaligkeit (vmtl. feste Bremse) dem Fahrdienstleiter Rosenheim.

Der Fahrdienstleiter ordnet nun den Halt des TEC 41810 vor dem Blocksignal 322 an.

Der Triebfahrzeugfiihrer des TEC 41810 teilt um 00:26:43 Uhr dem Fahrdienstleiter Rosen-
heim mit, dass er bereits zum Stehen gekommen sei.

Der Triebfahrzeugfiihrer des Zuges 463 unterrichtet den Fahrdienstleiter Rosenheim Uber
vorgefundene Entgleisungsspuren am Gleis Freilassing — Rosenheim, worauf dieser um
00:33 Uhr beide Gleise sperrt.
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3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Verletzte und Todesopfer sind nicht zu beklagen, die Sachschaden werden auf ca.
2.000.000,00 EUR benannt.

3.3  Wetterbedingungen

Die Wetterbedingungen haben keinen Einfluss auf den Hergang des Unfalls.

4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung von Aussagen

Einzig belegbare Aussage zu dem Unfallhergang ist die in Kapitel 3.1 Hergang inhaltlich be-

schriebene Gesprachsauswertung der ZF-Gespréche zur Entgleisung des TEC 41810.

4.2  Untersuchung Infrastruktur

Bei der Strecke 5703 handelt es sich gemafR der Transeuropaischen-Eisenbahn-
Interoperabilitéatsverordnung (TEIV) um eine konventionelle Strecke des transeuropdaischen
Eisenbahnsystems.

Entgleisungsstelle

|
|
Ii

Bad Endorf (Oberbay)

~—

2

_____Freilassing\'\

2 Salzburg

| Rohrdorf (Oberbay) Aschau (Chiemgau)

Ruhpolding

Abb. 1: Strecke 5703
(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 konnte.
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4.3

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 fir Strecken mit zugelassenen Geschwindigkeiten kleiner gleich
200 km/h HOA/FBOA-Abstande von 40 — 70 km angestrebt. Die erste HOA/FBOA soll auf

Strecken von anderen Bahnverwaltungen 20 — 30 km nach dem ersten Bahnhof — in der Re-

Untersuchung Leit- und Sicherungstechnik

gel Grenzbahnhof — angeordnet sein.

Auszug Richtlinie 819.1601:

2 HOA/FBOA im Streckennetz
(1) Grundsatzlich wird das Kernnetz mit HOA/FBOA ausgestattet. Folgende Abstan-

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
mindestens im Abstand nach Abschnitt 2 Absatz 6 vor dem letzten Bahnhof — in
der Regel der Grenzbahnhof — ein.

Ordnen Sie in der Gegenrichtung die erste HOA/FBOA 20 bis 30 km nach dem
ersten 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 Be-
triebsprogramm (auch aus Anlass lang andauernder Baumafnahmen) fahr-
planmaBig genutzt, so ist auch die Ausriistung des Gegengleises mit
HOA/FBOA erforderlich

Auf dem Streckenabschnitt zwischen Rosenheim (Rosenheim Ost km 0,00) und Freilassing

(Grenzeingangsbahnhof km 81,7) befinden sich folgende HOA/FBOA:

Gleis Rosenheim — Freilassing

HOA Nr. 230 in km 17,295 zwischen Bad Endorf und Prien
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e HOANr. 112 in km 74,196 zwischen Teisendorf und Freilassing

Gleis Freilassing — Rosenheim

e HOA Nr. 231 in km 46,402 zwischen Traunstein und der Ust Rumgraben

Die zugelassene Streckengeschwindigkeit betragt 160 km/h. Das Befahren auf Signal Zs 6

ist standig moglich.

Infolge von Oberleitungsarbeiten war das Gleis Freilassing — Rosenheim gemal} Betra
727178 im Abschnitt von km 53,3 (Bf Traunstein) bis 44,5 (Ust Rumgraben) gesperrt. Hierin
begrindet hat der Zug TEC 41810 aul3erplanmé&lRig in diesem Abschnitt das Gegengleis be-
fahren. Dadurch wurde die im Gleis Freilassing — Rosenheim in km 46,402 sich befindliche
HOA Nr. 231 umfahren.

Im weiteren Fahrtverlauf wurde der TEC 41810 wegen Bauarbeiten im Gleis Freilassing —
Rosenheim in km 24,7 (Bf Prien) erneut ins Gegengleis Ubergeleitet und in km 16,2 (Bf Bad
Endorf) ins Regelgleis zurtickgeleitet. Die sich im Gegengleis in km 17,295 zwischen Bad
Endorf und Prien befindliche HOA Nr. 230 wurde nicht angesprochen, da keine Fahrten ent-

gegen der gewdhnlichen Fahrtrichtung detektiert werden.

Nach Auskunft durch die DB Netz AG sei das HOA Konzept sowie das Nachriistkonzept an-
hand einer ,Systemstudie Stationare Heil3lauferortungsanlagen ermittelt und festgelegt wor-
den. Eine Versetzung von HOA im Fall von Umleitungen von Zigen sei hierin nicht vorgese-
hen. Ausfall und Umfahrungen von HOA wirden als Abweichung zur Planung dargestellt, die
Uber eine temporare Zeit akzeptiert wirde. Als akzeptable temporére Zeit seien 72 Stunden

bis Instandsetzung einer ausgefallenen/gestérten bzw. umfahrenden HOA festgelegt.

Besetzte Betriebsstellen sind in Traunstein in km 53,3 und Freilassing in km 81,7. Ebenfalls
besetzt und mit der Zugbeobachtung beauftragt, sowie dem Unfallort am nachsten war der
Schrankenposten 2 in km 37,9 (Bf Ubersee). Nach vorliegenden Informationen, habe dieser
im Rahmen seiner vorgeschriebenen Zugbeobachtung am TEC 41810 keine Auffélligkeiten

festgestellt.
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4.4

Untersuchung betriebliche Handlungen

Das geforderte betriebliche Verhalten bei Unregelméafigkeiten an Fahrzeugen oder Ladun-

gen sowie bei Gefahr ergibt sich aus Richtlinie 408 und ist im Folgenden auszugsweise dar-

gestellt:

(1)

()

Auszug Richtlinie 408.0553:

1 Feststellen, Melden

Wenn Sie an Fahrzeugen oder Ladungen UnregelmaRigkeiten
(z. B. Brandgeruch, Olqualm, Flammenbildung, rotgliihende Radsatzlager,
Pfeiftone, blockierter Radsatz, Funkensprithen am Radsatz, kreischendes Ge-
rausch, rotgliihende Bremsklétze oder Radreifen, brennende Bremsbelage, un-
ruhiger Lauf des Fahrzeugs, klapperndes klirrendes Gerausch, regelmafRiges
starkes Klopfen oder Schlagen, lose Wagendecken, verschobene Ladung)
feststellen oder wenn Ihnen solche UnregelméaRigkeiten gemeldet werden, mis-
sen Sie, auf3er wenn eine Unregelmafigkeit nach Absatz 2 angezeigt wird, MalR3-

nahmen bei Gefahr treffen.

a) Wird lhnen als Fahrdienstleiter durch eine Hei3lauferortungsanlage oder Fest-
bremsortungsanlage eine HeiRlaufer oder ,Feste Bremse — heiR* angezeigt,
miissen Sie den Zug an dem in den Ortlichen Richtlinien genannten Haupt-
signal anhalten.

b) Wird Ihnen als Fahrdienstleiter durch eine HeiRlauferortungsanlage oder
Festbremsortungsanlage eine HeiRRlaufer oder ,Feste Bremse — warm“ ange-
zeigt, miissen Sie den Zug in den Ortlichen Richtlinien genannten Bahnhof
anhalten.

c) Teilen Sie dem Triebfahrzeugfiuhrer unverziiglich vor dem Anhalten des Zu-
ges die Art der Meldung, den betroffenen Radsatz und die betroffene Zugsei-
te mit.

d) Als Triebfahrzeugfiihrer sollen Sie bei einem Hei3laufer oder bei der Meldung

.Feste Bremse — hei3* den Zug mit einer Vollbremsung anhalten.
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Im Rahmen der Untersuchung wurden die Elektronische Fahrten-Registrierung (EFR) sowie
die Zugfunkgesprache ausgewertet.

Elektronische Fahrten-Reqistrierung (EFR):

Der folgenden Abbildung ist der Geschwindigkeitsverlauf der Zugfahrt zwischen km 49,086

und 7,720 zu entnehmen.

-a0 -} -0 ) <10

Abb. 2: Geschwindigkeitsverlauf der Zugfahrt (Quelle: EFR-Auswertung ZAS)
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Bis auf eine aufgrund Uberschreitung der Priifgeschwindigkeit ausgeléste Zwangsbremsung
in km 45,476 ist die Zugfahrt ohne betriebliche Besonderheiten verlaufen und die nach den
Fahrplanunterlagen zuldssigen Geschwindigkeiten wurden eingehalten.

Die Entgleisungsstelle in km 11,633 wurde mit ca. 96 km/h befahren. Die Aufzeichnungen
lassen keine Auffalligkeiten erkennen, die einer Entgleisung unmittelbar zuzuordnen waren.
Der zwischen km 11,633 und 8,713 leichte Abfall der Geschwindigkeit kénnte in auftretenden
Laufwiderstanden bei der Zugforderung begriindet sein. Die Bedienung des Fihrerbrems-
ventils ist nicht aufgezeichnet. In km 8,713 wurde aus einer Geschwindigkeit von ca. 74 km/h

eine Betriebsbremsung bis zum Stillstand des Zuges eingeleitet.

Zugfunkgespréche:
Um 00:21:39 Uhr informiert der Triebfahrzeugfihrer des dem TEC 41810 in Hohe Bad En-
dorf ca. km 16,4 entgegenkommenden Zuges 42831 die Betriebsleitung, dass im TEC 41810

im hinteren Drittel des Zuges vermutlich eine Bremse fest ist.

Diese Meldung wurde um 00:22:41 Uhr an den Lokfihrer des TEC 41810 weitergegeben.

Ein sofortiger Zughalt zum Zwecke der Untersuchung wurde nicht vereinbart.

Um 00:26:11 Uhr meldet auch der dem TEC 41810 entgegenkommende Triebfahrzeugfuhrer
des Zuges 463 die UnregelméalRigkeit (vmtl. feste Bremse) dem Fahrdienstleiter Rosenheim.
Der Fahrdienstleiter ordnet nun einen Halt des TEC 41810 vor dem Blocksignal 322 in km
5,742 an.

Der Triebfahrzeugfiihrer des TEC 41810 teilt um 00:26:43 Uhr dem Fahrdienstleiter Rosen-
heim mit, dass er bereits zum Stehen gekommen sei. Um 00:33 Uhr sperrt der Fahrdienstlei-

ter Rosenheim beide Gleise der Strecke Rosenheim - Freilassing.

Feststellung:

Unter der Annahme, dass sich die Zige 41810 und 42831 am Asig Bf Bad Endorf km 16,4
begegneten und der Zug 41810 mit einer konstanten Geschwindigkeit von ca. 95 km weiter-
gefahren ist, musste den Triebfahrzeugfiihrer des TEC 41810 die erste Meldung der Be-
triebsleitung ca. in km 14,763 erreicht haben. Hieraus ergibt sich ein rechnerischer Abstand

bis zur Entgleisungsstelle von ca. 3.130 m bei einer Fahrzeit von ca. 2 Minuten.
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4.5 Untersuchung von Fahrzeugen

4.5.1 Zugbildung

Der Zug TEC 41810 bestand aus einem Triebfahrzeug und einem Wagenzug mit 29 Wagen.

Aus dem Fahrplan ergibt fur die Strecke 5703 eine Geschwindigkeit von 100 km/h und 75
Mindestbremshundertstel (Mbr).

Aus dem Bremszettel und der Wagenliste wurden folgende Angaben entnommen:

tel

Allgemein

Bremsstellung P
Gefahrgut 6. Wagen UN-Nr 3105
Geschwindigkeit

kl. zul. vV 120
Achsen

Wagenzug 104
Triebfahrzeug 4
Gesamt 108
Lange

Wagenzug 592
Triebfahrzeug 20
Gesamt 612
Gewicht

Wagenzug 1485
Triebfahrzeug 87
Gesamt 1572
Bremsgewicht

Wagenzug 1325
Triebfahrzeug 72
Gesamt 1397
vorh. Bremshunderts- | 88

Feststellung:

Bestimmungen der Richtlinie 408.0721, insbesondere Abschnitt 2, Tabelle Nr. 6, wurden

eingehalten, da es sich beim 4. Wagen um eine im Betrieb nicht trennbare Wageneinheit

handelt, mit insgesamt drei Drehgestellen und sechs Radséatzen.
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4.5.2 Wagen

Der entgleiste, an 21. Stelle im Wagenzugverband laufende Wagen wurde einer weiterge-
henden Untersuchung unterzogen.

" @
..DB L!’sﬁﬂﬂ

Abb. 3 : entgleister Wagen Abb. 4: Fahrzeugnummer

Abb. 5: Schadseite = B-Seite des Radsatzes 138 602| Abb. 6: Teile des abgefallenen Lagers
Nachfolgend sind die Fahrzeugdaten tabellarisch erfasst:

Nummer 21804426 671-4
Gattung Lgs
Bauartnummer 580
Eigentumsmerkmal DB SR

Zur Abklarung der Schadensursache wurden beide Radsatze des Wagens im Werk Pader-

born einer weitergehenden Untersuchung unterzogen.

An dem unbeschadigten Radsatz (Nr. 711 050), Bauart 088, mit Radsatzlager, Bauart 388,
konnten, insbesondere hinsichtlich Wellenverschluss (Nutmutter) sowie Walzlagersystem,

keine UnregelmafRigkeiten festgestellt werden.

14
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Am beschadigten Radsatz (Nr. 138 602), Bauart 088, mit Radsatzlager, Bauart 088, ergab
sich folgendes Ergebnis. Die Instandhaltungsstufe 1S2 erfolgte 04/06 im DB Werk in Pader-
born.

An der unbeschadigten Lagerseite A war die Untersuchung des Lagers ohne Befund und es
konnten keine Hinweise auf einen moglichen Lagerschaden ermittelt werden.

An der beschadigten Lagerseite B zeigte sich folgendes Bild:

Lagerfett verbrannt

Walzlagertyp Zylinderrollenlager

Lagerdeckel 0. B. (nicht aufgefrast und kaum besché-
digt)

Anbauteile ohne

Lagerverschluss zerstort

Kafig Kunststoff zerstort

Vorderer Innenring zerstort

Hinterer Innenring ZVL/99

Vorderer Aul3enring zerstort

Hinterer AulR3enring zerstort

Filzdichtung

Wellenschenkel 0. B.

Weiter zeigte sich, dass das Gewinde der Nutmutter verschlissen war. Das Sicherungsblech

war vorhanden und auf der Nutmutter noch fest verschraubt.

Aufgrund des Schadbildes, insbesondere dem nahezu vollstandigem Verschlei3 des Nutmut-
tergewindes, ist davon auszugehen, dass sich die Nutmutter I6ste und sich hierbei der vorde-

re Innenring mitgedreht hat.

Aufgrund der Zerstérung war die Rekonstruktion des Schadensverlaufes nicht mdglich. Da
die lose Nutmutter noch mit angeschraubtem Sicherungsblech vorhanden war, konnte dies
auf einen Verlust der Vorspannung hindeuten und dann eine Bewegung der Mutter innerhalb

der Fertigungstoleranzen ermdglicht haben.
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Radsatzdatenband des Schadradsatzes Schadseite = B-Seite des Radsatzes 138 602

Abgeschertes Radsatzlager des Schadradsatzes (Ansicht | Nutmutter des Schadlagers noch verschraubt mit Siche-
vom Dichtbereich) rungsblech und -schrauben

Abb. 7: Bilddokumentation (Quelle: Untersuchungsbericht 618/2011, DB Systemtechnik)

Die Vermessung der Lagerbauteile brachte folgendes Ergebnis

Berechnung Maftoleranzen fiir Radsatzlagerbauteile
Datum:
RS mit Radsatzwelle BAOSS 07.11.2011
Radsatz, gemes-
Radsalzla?er, It. Zeichnun sen
Oberes | Unteres | GroBt- | Kleinst-
Name NennmaB | Abmaf | AbmaB maB man A-Seite | B-Seite

Labyrinthring 21,00 0,15 -0,15 21,15 20,85
| Lagerinnenring | 80,00 0,00 -0,20 | 80,00 | 79,80
| Lagerinnenring | 64,45 0,00 0,05 | 6445 | 64,40
Bordscheibe 15,55 0,00 -0,15 15,55 15,40
Zwischensumme | 181,00 181,15 | 180,45

Abb. 8: Darstellung Messergebnis (Quelle: Untersuchungsbericht 618/2011, DB Systemtechnik)
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Der Sachverstandige fuhrte aus, dass die Gewinde durch das mehrmalige Verschrauben und
in Folge der duRReren Belastungen einem gewissen Verschlei? an den Gewindeflanken un-

terliegen. Die ermittelte GroRenordnung sei nicht hoch und realistisch.

Die Untersuchungen zeigten, dass zeichnungsgerechte Komponenten eingebaut waren und

keine Mangel an der Verschraubung vorlagen.

5 Auswertung und Schlussfolgerungen

Urséachlich wurde die Entgleisung durch ein Versagen des Radsatzlagers herbeigefiihrt. Eine
eindeutige Ermittlung der Schadensursache war nicht mdglich. Begriindet in fast volligem
Verschleild des Nutmuttergewindes kann davon ausgegangen werden, dass sich die Nutmut-
ter geldst hat. In der hierdurch mdglichen Beeintrachtigung der Lager- und Lagerrollenfiih-

rung kann dies zur Uberhitzung des Lagers mit folgendem Lagerversagen gefiihrt haben.

Die im Rahmen der Untersuchung durchgefiihrten Vermessungen der Lagerkomponenten -
Messung der Gewinde von Welle und Nutmutter- haben gezeigt, dass zeichnungsgerechte
Komponenten eingebaut waren und keine Mé&ngel an der Verschraubung vorlagen. Hierin
begriindet sind keine weiteren Aussagen zur Ursache des Versagens des Radsatzlagers

maoglich.

Zur Detektion von Heil3laufern ist die Strecke, wie in Kapitel 4.2 ausgefuhrt, mit HOA ausge-
ristet. Da der Zug aufgrund von Bauarbeiten im Streckenabschnitt km 53,3 — km 44,5 auf
das Richtungsgleis Rosenheim — Freilassing Ubergeleitet wurde, konnte durch die in km
46,402 vorhandene HOA im Richtungsgleis Freilassing — Rosenheim keine Uberwachung
erfolgen. Eine belastbare Aussage, ob beim planmafRigen Befahren der HOA bereits ein

Warmlaufer (70 Grad Celsius) detektierbar gewesen ware, ist nicht moglich.

Im weiteren Verlauf der Zugfahrt, wurde diese im Streckenabschnitt von km 24,7 bis km 16,2
erneut aufgrund von Bauarbeiten auf das Richtungsgleis Rosenheim — Freilassing Ubergelei-
tet und hat dabei eine in km 17,295 aufgestellte HOA befahren. Da die Anlage jedoch nur
Zluge der Regelrichtung tberwacht, konnte der Heil3laufer ca. 5,6 km vor der Entgleisungs-

stelle nicht detektiert werden.
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Die Durchsicht der Ril 819.1601 ,LST-Anlagen; Betriebliche Gefahrenmeldeanlagen; Heil3-
laufer-/Festbremsortungsanlagen” zeigte, dass insbesondere die Planungsanforderungen an
die Absténde der HeiRlauferortungsanlagen sehr weich formuliert wurden. Des Weiteren sind
HeiBlauferortungsanlagen auf dem Gleis entgegen der gewéhnlichen Fahrtrichtung nur not-
wendig, wenn Fahrten mit Zs 6 oder Zs 7 geplant oder vorhanden sind und nach dem Be-
triebprogramm auch aus Anlass lang andauernder Baumafinahmen fahrplanmafig genutzt
werden. Nach hiesigen Erkenntnissen liegen diesen Planungsanforderungen die Erkenntnis-
se einer Systemstudie ,Stationdre Heif3lauferanlagen“ zugrunde, die am 06.01.1977 durch

die damalige Hauptverwaltung Bundesbahn (HVB) beauftragt wurde.

Durch konsequente, vollstandige HOA-Ausristung, auch der mit Zs 6 befahrbaren Gleise
entgegen der gewohnlichen Fahrtrichtung, bestiinde die Mdéglichkeit Heil3laufer frihzeitiger

zu erkennen.

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 dariber hinaus diesen TSI auch keine konkreten, europaisch 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 Giterzugen veroffentlicht. Dieser ist unter www.era-europa.eu abrufbar. Unter Ab-
wagung aller im Bericht dargestellten Rahmenbedingungen kommt die Agentur zu dem

Schluss, 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)

die maRRgeblichen MalRnahmen zur Reduzierung des Glterzugentgleisungsrisikos in der eu-

ropaischen Union darstellen wirden.
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Weiterhin ist festzuhalten, dass das Schadensausmald bei konsequenter Einhaltung und

Umsetzung, insbesondere der Anforderungen aus

¢ Ril 408.0553 - Zige fahren - UnregelméaRigkeiten an Fahrzeugen oder Ladungen und
¢ Ril 408.0581 - Zuge fahren - Verhalten bei Gefahr

geringer gewesen und es moglicherweise nicht zu einer Entgleisung gekommen waére.

Auch wenn der Begriff ,feste Bremse" nicht explizit in der lediglich beispielhaften Aufzahlung
von UnregelméRigkeiten an Fahrzeugen oder Ladungen gemaf Ril 408.0553 enthalten ist,
ist eine feste Bremse hier runter zu subsumieren und es sind MalRnahmen bei Gefahr zu
treffen. Durch keines der beteiligten Betriebspersonale, begonnen bei den Triebfahrzeugfih-
rern der entgegenkommenden Zige, der Zugiberwachung, dem Fahrdienstleiter noch dem
Triebfahrzeugfuhrer des entgleisten Zuges, wurde diese Information ,feste Bremse* als sol-
che identifiziert und entsprechend mit Nothaltauftrag / sofortigem Anhalten reagiert. Diese
Verhaltensmuster, die auch bei anderen Ereignissen grundsatzlich festzustellen sind, kénnen
ein Indiz dafir sein, dass betriebliche Regelungen bzw. deren Bedeutung in ihrer vollen Tiefe

nicht bekannt bzw. eine Hemmschwelle bestehen kénnte, diese entsprechend umzusetzen.
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