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1 Zusammenfassung

1.1 Kurzbeschreibung des Ereignisses
Am 07.04.2015 gegen 11:23 Uhr entgleist der RB 15423 bei der Ausfahrt aus dem Bf Esch-
hofen mit dem nachlaufenden Drehgestell des Tfz in der Weiche 611. Der Zug kommt etwa

in km 66,2 zum Stehen.

1.2 Folgen

Wahrend der Evakuierung der Reisenden wird eine Person leicht verletzt. Durch die Entglei-
sung werden Teile der Infrastrukturanlage, sowie das Tfz und die ersten Wagen beschadigt.
Im Rahmen der Bergungs- und Instandsetzungsarbeiten kommt es auf der Strecke zwischen

Limburg an der Lahn und Frankfurt am Main zu erheblichen Betriebserschwernissen.

1.3 Ursachen

Aufgrund eines Radsatzwellenbruchs an der zweiten Achse des nachlaufenden Drehgestells
beim Tfz 90 80 6143 021-4 und der dadurch entstehenden VergroRerung des Ar Mal3es
kommt es bei der Abfahrt der RB 15423 im Bf Limburg zu Anschlagsspuren an Radlenkern
und Weichen. Bei der Durchfahrt der Weiche 611 in Eschhofen kommt es schlie3lich zur

Entgleisung des zweiten Drehgestells.
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Abb. 1: Aufnahme an der Unfallstelle

(Quelle: EUB)
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2 Vorbemerkung

2.1 Organisatorischer Hinweis

Mit der Richtlinie RL 2004/49/EG zur Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft (Eisenbahn-
sicherheitsrichtlinie) wurden die Mitgliedstaaten der europaischen 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. Naheres regelt die Eisenbahn-Unfalluntersuchungsverordnung (EUV)
vom 05.07.2007.

Mit dem Gesetz zur Neuordnung der Eisenbahnunfalluntersuchung vom 27. Juni 2017 wur-
den die rechtlichen Grundlagen zur Errichtung der Bundesstelle fiir Eisenbahnunfalluntersu-
chung (BEU) geschaffen. Durch das Gesetz sind das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)
und das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) geandert worden, wobei
Zustandigkeiten und Kompetenzen auf die neue Behorde, der BEU, Ubertragen wurden. Mit
Errichtung der BEU wurde die EUB, bestehend aus der Leitung der EUB im Bundesministe-
rium fur Verkehr und digitale Infrastruktur und der Untersuchungszentrale der EUB im Ei-
senbahn-Bundesamt aufgeldst. Mit dem Organisationserlass des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) zur Errichtung der Bundesstelle fiir Eisenbahnun-
falluntersuchung zum 14. Juli 2017 wurde die BEU als selbststédndige Bundesoberbehodrde
im Geschaftsbereich des BMVI zur Erfullung der Aufgaben nach § 7 BEVVG errichtet.

Die Aufgaben zur Untersuchung bestimmter gefahrlicher Ereignisse im Eisenbahnbetrieb
gingen dabei nahtlos von der EUB an die BEU Uber.

Da das vorliegende Ereignis vor dem Tag der Errichtung der BEU am 14.07.2017 lag, wur-
den Aufgaben, wie die Untersuchung vor Ort durch die EUB durchgefiihrt. Andere Arbeiten,
wie bspw. die Erstellung dieses Untersuchungsberichts, erfolgten nach diesem Stichtag und
wurden deshalb von der BEU wahrgenommen. Aus diesem Grund wird im vorliegendem

Bericht, sowohl die Bezeichnung EUB, als auch der Name BEU verwendet.

Né&heres hierzu ist im Internet unter >> www.beu.bund.de << eingestellt.

2.2 Ziel der Eisenbahn-Unfalluntersuchung
Ziel und Zweck der Untersuchungen ist es, die Ursachen von geféhrlichen Ereignissen auf-
zuklaren und hieraus Hinweise zur Verbesserung der Sicherheit abzuleiten. Untersuchungen

der EUB dienen nicht dazu, ein Verschulden festzustellen oder Fragen der Haftung oder
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sonstiger zivilrechtlicher Anspriiche zu klaren und werden unabhangig von jeder gerichtli-

chen Untersuchung durchgefuhrt.

Die Untersuchung umfasst die Sammlung und Auswertung von Informationen, die Erarbei-
tung von Schlussfolgerungen einschlief3lich 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
Sicherheitsbehdrde und, soweit erforderlich, anderen Stellen und Behérden oder anderen

Mitgliedstaaten der EU in Form von Sicherheitsempfehlungen mitgeteilt.

2.3 Beteiligte und Mitwirkende

An dem Ereignis sind folgende Eisenbahnunternehmen beteiligt:

¢ DB Netz AG, Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
o DB Regio AG, Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)

Im Rahmen der Sachverhaltsermittiung und Ursachenerforschung sind folgende externe

Stellen einbezogen:

e DB Systemtechnik GmbH, Bahntechnikerring 74, D-14774 Brandenburg-Kirchmdser
e Deutsche Bahn AG; Sicherheit; Zentrale Auswertstelle NUrnberg (ZAS)
e DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH, Peterholzstral3e 15, 06849 Dessau-Rosslau
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3 Ereignis

3.1 Hergang

Am 07.04.2015 gegen 11:23 Uhr entgleist der RB 15423 bei der Ausfahrt aus dem Bf Esch-
hofen mit dem nachlaufenden Drehgestell des Tfz in der Weiche 611. Wahrend der Fahrt
von Limburg (Lahn) nach Frankfurt bricht zwischen den Betriebsstellen Limburg
und Eschhofen am fuhrenden Triebfahrzeug 91 80 6143 021-4 in Laufrichtung am 3. Rad-
satz 276 1704 die Radsatzwelle. Nach dem planm&Rigen Halt in Eschhofen kommt es bei
der anschlielenden Weiterfahrt in der Weiche 611 des Bf Eschhofen bei einer Geschwin-
digkeit von ca. 40 Km/h zur Entgleisung. Das Tfz kommt mit der Spitze in km 66,210 zum
Stehen. Weitere Wagen entgleisen nicht. Bei der anschlieRenden Evakuierung der Reisen-

den verletzt sich eine Person leicht.
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Abb. 2: Lageplan
Quelle: IVL-Plan DB Netz AG bearbeitet durch die EUB/BEU
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3.2 Todesopfer, Verletzte und Sachschaden

Ein Reisender wird leicht verletzt. Die Sachschaden setzen sich wie folgt zusammen:

e Triebfahrzeug ca. 250.000 €

e Gleisanlage ca. 350.000 €

e Leit- und Sicherungstechnik ca. 1.500 €

e E/M-Technik ca. 1.800 €
3.3 Wetterbedingungen

Zum Ereigniszeitpunkt war es trocken und bewdlkt. Die Sichtverhéltnisse waren gut.
4 Untersuchungsprotokoll

4.1 Zusammenfassung der Aussage des Tf der RB 15423

Er habe den ankommenden Zug 15412 in Limburg (Lahn) tbernommen. Bei der Ubernahme
habe der Ubergebene Tf ihm mitgeteilt, dass in Absprache mit der Leitstelle der Fahrmotor 2
ausgeschaltet sei und der Zug in Frankfurt der Instandsetzung zu gefiihrt werden solle. Der
Grund hierfir sei eine Temperaturerhbhung der Radsatzlagerdeckel. Von der erhdhten
Temperatur der Lagerdeckel habe er sich vor der Abfahrt selbst nochmal Uberzeugt. Auf der
Fahrt von Limburg (Lahn) nach Eschhofen habe er nach eigenen Angaben kein ungewdhnli-
ches Pendeln im Schaltwerk bemerkt. Als es zur Entgleisung kam, sei es ihm nur mit Mihe

gelungen das Fuhrerbremsventil zu erreichen und eine Schnellbremsung einzuleiten.

4.2 Zusammenfassung der Aussage des Tf des 15412

Er habe auf der Fahrt von Frankfurt Hbf nach Limburg (Lahn) mehrmals ein sporadisches
leichtes Zerren im Zug bemerkt. In Frankfurt-Hochst sei es ihm das erste Mal aufgefallen.
Des Weiteren habe er ein Pendeln des Schaltwerkes der Lok vom flihrenden Steuerwagen
festgestellt. Zur Stérungsfindung hétte er eine Rollprobe durchgefiuhrt, hierbei sei ihm aber
nichts Ungewohnliches aufgefallen. In Limburg (Lahn) angekommen habe er die Puffer, die
Radreifen und die Radsatzlager tberprift. Bei der Uberpriifung der Radsatzlager habe er
eine leichte Erwéarmung der dritten Achse in Fahrrichtung festgestellt. Dieses habe er der DB
Regio Leitstelle Frankfurt gemeldet. Die Leitstelle habe ihn angewiesen den Fahrmotor der
betroffenen Achse auszuschalten. Dieses habe er befolgt und zusatzlich habe er die Brems-
stellung in ,P“ gedndert. Bei der Ablosung habe er dem Ubernehmenden Tf alle eingeleiteten

Maflinahmen mitgeteilt.
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4.3 Zusammenfassung der Aussage des Leitstellen-Disponenten

Er habe um ca. 11:00 Uhr einen Anruf vom Tf des Zuges 15412 bei der Wende auf 15423 in
Limburg bekommen. Dieser habe ihm gemeldet, dass die Achse 2 der Lok eine erhohte
Temperatur gegentber den anderen Achsen aufweise. AuRerdem habe er seit Frankfurt-
Hochst ein Rucken beim Bremsen und Beschleunigen im Zug bemerkt wobei dieser ohne
Leistung normal laufen wiirde. Daraufhin habe er den Tf gebeten, den Motor der betroffenen
Achse auszuschalten und ihm einen Elektronischen Zugbericht zuzusenden. Weiterhin habe

er dann geplant, die Lok in Frankfurt der Werkstatt zuzufiihren.

4.4 Notfallmanagement

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

in der Richtlinie (Ril) 423 n&her beschrieben und geregelt.

Laut Erfassungsblatt der Nflst Frankfurt (Main) ist das Ereignis der Nflst um 11:25 Uhr unter
der Storfallnummer 92 gemeldet worden. In der nachfolgenden Tabelle sind die registrierten
Melde- und Einsatzzeiten externer und interner Einsatzkrafte dokumentiert. Im Rahmen der
technischen Hilfe sind zwei Hilfsziige, ein Einheitsgeratewagen mit Tfz und ein Turmver-

brennungstriebwagen angefordert worden.

L Uhrzeit
Organisation Ort ; an Unfallstelle
Verstandigt / Abfahrt

Notfallmanager Limburg 11:27 ca. 11:37
Bundespolizei 11:35 21:05

Hilfszug 99968 Ff-Griesheim 12:17/ 13:23 07.04. 14:06 — 08.04. 14:38
Hilfszug 99970 FMZ [ TVT 08:39 Keine Angaben

Abb. 3: Erfassungsblatt Rettungsdienste und technische Hilfe

4.5 Untersuchung der Infrastruktur

Betrachtet wird nachfolgend die gefahrene Strecke von Limburg (Lahn) Gleis 1 bis Ausfahr-
weiche 611 in Bf Eschhofen. Der Zug durchfahrt zwischen Limburg und der Entgleisungs-
stelle im Bf Eschhofen drei Teilabschnitte der VzG-Strecken 3730, 3710 und 3610. Die RB
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15423 wechselt nach der Abfahrt in Limburg (Lahn) durch die Weiche 6 von der Strecke
3730 auf die Strecke 3710.

Bei der Strecke 3710 (Verkehrsart Pz/Gz) handelt es sich um eine elektrifizierte (15kV, 16,7
Hz, AC), zweigleisige Hauptbahn. Die zulassige Geschwindigkeit liegt bei vs,, = 100 km/h.
Die Strecke ist mit ,D4“ klassifiziert, deren maximale zulédssige Radsatzlast mit 22,5 t und
deren maximal zulassiges Fahrzeuggewicht je Langeneinheit mit 8,0 t/m angegeben ist. Sie

ist mit punktformiger Zugbeeinflussung (PZB) und Zugfunk (GSM-R) ausgerustet.

Der Oberbau der Strecke von Limburg (Lahn) bis zur Ausfahrweiche 611 in Eschhofen wur-
de aufgrund der vorliegenden Messschriebe und Weichenprufblatter Gberprift. Der Oberbau
entsprach dem Regelwerk. Es sind keine oberbaulichen Méangel erkennbar, die die Entglei-

sung beginstigt haben.

4.6 Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik

Die Untersuchung der Leit- und Sicherungstechnik hat keine Fehlfunktionen erkennen las-
sen. Zum Zeitpunkt der Zugfahrt RB 15423 ab Limburg bis Eschhofen lagen im Stw Limburg
keinerlei LST-seitigen Stérungen oder UnregelméaRigkeiten beziglich dieser Fahrt vor. Es
wurden keine zahlpflichtigen oder sonstige Ersatzhandlungen durchgefuhrt. Die Fahrt fand

unter der Einstellung einer gesicherten Zugfahrstral3e mit Hauptsignal statt.

4.7 Untersuchung der betrieblichen Handlungen

Der Tf des Zuges 15412 (Laufweg: Frankfurt/M Hbf — Limburg (Lahn) gab in seiner Stel-
lungnahme an, dass er leichte Zerrungen in seinem Zugverband feststellte. Die weiteren
Untersuchungen des Tfz ergaben zudem, dass die Temperatur der Lagerdeckel des Rad-

satzes 276 1704 gegeniiber den sonstigen Lagerdeckeln erhdht war.

Im relevanten Abschnitt zwischen Limburg und der Entgleisungsstelle in Eschhofen wurde
die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht Uberschritten. Die Ausfahrt in Eschhofen erfolgte
auf Hauptsignal. Die folgende Abbildung enthalt mdgliche Unregelmafigkeiten, die an Fahr-

zeugen auftreten kénnen.
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DB

Richtlinie
Bahnbetrieb ‘ Triebfahrzeugfiihrerheft
Ziige fahren (Gestorter Betrieb) 418.3343
Technische UnregelmdBigkeiten Seite 1
1 UnregelmaBigkeiten an Fahrzeugen oder
Ladungen, die MaBnahmen bei Gefahr er-
fordern
(1) Wenn Sie an Fahrzeugen oder Ladungen UnregelméaRig- Grundsitze
keiten, z. B.:

a)
b)

c)
d)

e)

f)

blockierter Radsatz,

aulergewdhnliche Gerausche wie z. B.: Kreischen,
Pfeifen, Klirren, Klopfen, Klappern, Schlagen

unruhiger Lauf oder Schwingungen,

UnregelméaRigkeiten am Laufwerk wie z. B.: Funken-
sprihen, auRergewohnliche Funkenbildung, rotgli-
hende Radreifen, rotgliihende Radsatzlager oder rot-
glihende Bremsklotze,

Flammenbildung, Brandgeruch, Olqualm oder bren-
nende Bremsheldge,

offene Tiren, lose Wagendecken oder verschobene
Ladung.

feststellen oder wenn lhnen solche UnregelmaRigkeiten
gemeldet werden, miissen Sie, aulRer wenn eine Unre-
gelmakRigkeit nach Absatz 2 angezeigt wird, MaRnahmen
bei Gefahr treffen.

Abb. 4: Auszug aus der Ril. 418.3343

Quelle: DB Netz AG

Betrachtet man die Zerrungen, die auf der Fahrt nach Limburg aufgetreten sind als unruhi-

gen Lauf und sieht dies im Zusammenhang mit der Erhéhung der Lagerdeckeltemperatur

des Radsatzes 276 1704, hatte die Entscheidung des Tf und ggf. des Leitstellen Disponen-

ten im Rahmen der Gefahrenabwehr sein missen, die Fahrt ab Limburg nicht fortzusetzen.

4.8 Untersuchung von Fahrzeugen
Die Untersuchung des Tfz 91 80 6 143 021-4 hat ergeben, dass an der 2. Achse ein Rad-

satzwellenbruch vorliegt. Bei der Bruchart der Radsatzwelle handelt es sich um einen Ermi-

dungsbruch. Die Bruchstelle befindet sich ca. 642 mm bzw. 659 mm von der Stirnflache der

A - Seite entfernt. Auf den nachfolgenden Bildern ist die Welle mit den Bruchflachen darge-

stellt.
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e r y

AAnteiI an der Gesamtbruchflache
« Ermidungsbruchflache: 65%
« Restgewaltbruchflache:  35%

Bild 36054

Abb. 5: Welle mit den einzelnen Bruchflachen

(Quelle: DB Systemtechnik)

Durch das vorliegende Verhaltnis der Ermidungsbruchflache von ca. 65% zur Gesamtbruch-
flache kann von einer niedrigen Nennspannung bei der Rissausbreitung und von einer mo-
deraten Risswachstumsgeschwindigkeit ausgegangen werden. Der Ursprung der Erma-
dungsrisse liegt nach den Untersuchungsergebnissen in dem stark verunreinigten Mikroge-
fuge (nichtmetallischen Einschliissen) der Radsatzwelle. Die Folge ist, dass es bereits bei
geringen Formanderungen zu Durchtrennung des Materials kommt. An dieser herstellungs-
bedingten Langstrennung sind zwei Ermidungsrisse entstanden, die zunachst separat von-
einander und im spateren Verlauf schrittweise aufeinander zugewachsen sind, bis sie sich

schlieBlich vereinigt haben und es zum Restgewaltbruch kam.
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Die vorgeschriebenen Prifinterwalle wurden nicht Gberschritten, die Laufleistung der be-
troffenen Radsatzwelle lag bei 191.144 km. Alle Wartungen und Fristen sind nach dem zu

diesem Zeitpunkt gultigen Richtlinien und Prifungsanweisungen durchgefihrt worden.

Bei der am Radsatz 276 1704 durchgefiihrten Schmierfettanalyse lagen die Messergebnisse

innerhalb der Vorgaben.

4.8.1 EFR Auswertung

Die Auswertung der nachfolgenden EFR-Daten wurde durch DB Regio AG Region Hessen
vorgenommen. Ausgewertet wurden die Daten des Triebfahrzeuges 143 021-4.

Die Zeitangaben der Registrierung (DSK-Zeit) weichen um ca. 1 h von der MEZ ab.

Der Zug RB 15423 halt nach DSK-Zeit um 10:22:37 Uhr im Bf Eschhofen und fahrt 34 s spa-
ter um 10:23:11 Uhr wieder an. Nach ca. 200 m um 10:23:39 Uhr durchfahrt der Zug mit
einer Geschwindigkeit von 40 km/h die Weiche 611 und entgleist. Der Zug kommt nach
40 m um 10:23:48 Uhr in km 66,2 zum Stehen. Die aufgezeichneten Daten sind plausibel
und lassen in Bezug auf die Registrierung keine Unregelmafigkeiten erkennen.
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Abb. 6: Grafische Auswertung der EFR Daten

Quelle: Zentrale Auswertestelle
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4.9 Interpretation der Unfallspuren

Entgleisungsspuren auf der Strecke von Frankfurt — Limburg konnten nicht vorgefunden
werden. Die Unfallspuren lassen keine genaue Stelle zwischen Limburg und Eschhofen er-
kennen, an dem die Radsatzwelle gebrochen ist. Von der ersten Weiche an, nach Abfahrt
der RB 15423 im Bf Limburg sind Anschlags- und Entgleisungspuren zu erkennen. Vor Ort
konnte der Radsatzwellenbruch optisch nicht festgestellt werden. Die folgende Abbildung

zeigt als Beispiel hierfir, Anschlagsspuren am Radlenker der Ausfahrweiche 611 im Bf

Eschhofen.

Abb. 7: Anschlagsspuren am Radlenker der Einfahrweiche Eschhofen
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5 Auswertung und Schlussfolgerungen

Der Radsatzwellenbruch war die Folge eines fortgeschrittenen Ermidungsrisses, der auf-
grund von herstellungsbedingten Langstrennungen im Material (A4T) der Welle entstanden
ist. Ahnliche Untersuchungsergebnisse wurden parallel bei zwei weiteren Radsatzwellen der
BR 143 im Jahre 2003 und 2014 ermittelt. Im Jahr 2003 kam es ebenfalls wahrend des Be-
triebes zum Versagen der Welle. Die Radsatzwellen wurden alle im Radsatzwerk llsenburg
hergestellt. Allerdings stammen die Wellen aus unterschiedlichen Herstellungsjahren und
somit auch aus unterschiedlichen Chargen. Ferner muss festgehalten werden, dass die
chemische Zusammensetzung des Werkstoffes die Forderungen des UIC-Merkblattes 811-1
VE erflllten. Allerdings beinhaltete das UIC-Merkblatt 811-1 zu diesem Zeitpunkt noch keine
Angaben zum Reinheitsgrad nach DIN EN 13261, der heute fur die Herstellung von Wellen
gilt.

Formal gesehen liegt kein Fertigungsfehler vor. Aufgrund der Untersuchungsergebnisse
muss allerdings davon ausgegangen werden, dass diese Radsatzwellen zu einer erhthten
Rissbildungsgefahr neigen. Mit der Weisung IW-P (S) 137/2015 hat die DB Regio AG Mal3-
nahmen eingeleitet um ggf. auftretende Rissbildungen an der Radsatzwelle friihzeitig zu
erkennen. Zudem wird mit der Weisung W-R-012/2015 das Triebfahrzeugpersonal beziiglich
des Erkennens von Radsatzwellenbriichen im laufenden Betrieb sensibilisiert. Naheres hier-

zu enthalt Kapitel 6.

Laut Angaben der DB Regio AG wurden Triebfahrzeuge der BR 143 an folgende EVU ver-
aulert:

e DB Museum; 1 Triebfahrzeug
¢ Mitteldeutsche Eisenbahn GmbH (MEG);10 Triebfahrzeuge

¢ RBH Logistik GmbH; 40 Triebfahrzeuge
Die Unternehmen RBH Logistik sowie die Mitteldeutsche Eisenbahn GmbH haben beschei-
nigt, dass die Inhalte der DB Regio Weisung IWP(S) 137/215 - Erweiterte ZFP Prifung der
Radsatzwellen; ad hoc MalRnahme und planméafige Prifung — in das Instandhaltungspro-
gramm ihrer Unternehmen Gbernommen wurden. Das Triebfahrzeug der DB Museum ist auf

.2 gestellt und steht folglich fiir den Betriebseinsatz nicht mehr zur Verfigung.

6 Bisher getroffene MalRnahmen

Seitens DB Regio sind folgende Maflinahme eingeleitet worden, die ein Versagen der Rad-

satzwelle wahrend des Betriebes verhindern sollen. Die IW-P (S) 422/2014 wurde am

Seite 19 von 22



Zugentgleisung, 07.04.2015, Eschhofen

27.04.2015 durch die IW-P (S) 137/2015 ersetzt. Die folgende Abbildung zeigt einen Auszug

der Weisung mit getroffenen MaBhahmen.

3) Beschreibung der MaRnahme
3.1 - Einmalige MaBRnahmen

3.1.a) - Die in der Anlage 1, Reiter ,FORMAT", Gruppe 1 dargestellien Triebfahrzeuge mit den
gekennzeichneten Radsatzwellen und einer Radsatzwellenlaufleistung gréBer 110.000 km seit der
letzten planmalRigen UT-Prifung (Wellenhersteller lisenburg) sind spatestens mit Betriebsbeginn
28.04.2015 stillzulegen und einer UT-Prifung mit Axialeinschallung nach Ril 907.0207 (Anlage 2) zu
unterziehen.

3.1.b) - Die in der Anlage 1, Reiter ,FORMAT", Gruppe 2 dargestellten Triebfahrzeuge mit den
gekennzeichneten Radsatzwellen und einer Radsatzwellenlaufleistung kleiner 110.000 km seit der
letzten planmaRigen UT-Prifung (Wellenhersteller lisenburg) sind bis einschlieBlich 11.05.2015
einer UT-Priifung mit Axialeinschallung nach Ril 907.0207 zu unterziehen. Sollten diese Priifungen
nicht bis zum 11.05.2015 absolviert sein sind die betreffenden Fahrzeuge bis zur erfolgten Prifung
stillzulegen.

3.1.c) - Alle Fahrzeuge nach Anlage 1, Reiter ,,FORMAT", Gruppe 3 sind einschlieRlich bis
31.05.2015 einer UT-Prifung mit Axialeinschallung nach Ril 907.0207 zu unterziehen oder danach
bis zur erfolgten Priifung stillzulegen.

Bei Prifung chne Befund sind die Fahrzeuge wieder dem Betrieb zu tibergeben

Uber die durchgefihrte Ultraschallpriifung ist ein Priifprotokoll anzufertigen (907.0207V01, Anlage
3). Zusatzlich erfolgt der Nachweis in IS (siehe 5c).

Fahrzeuge, deren Radsétze die Zusatzpriifung nach 907.0207 bereits in Umsetzung der IW-P (S)
422[2014 bzw. dieser IW-P erhalten haben und fiir die das Priifprotokoll bereits vorliegt, miissen

nicht erneut gepriift werden, die Dokumentation ist entsprechend Pkt. 5a) vorzunehmen.

Abb. 8: Auszug aus der Weisung IW-P (S) 137/2015
Quelle: DB Regio AG

Als weitere MalRhahme ist durch eine Softwareanpassung eine Ausdehnung des Prifberei-
ches erreicht worden, die ggf. die zusatzliche Prifung mit Axialeinschallung nach IW-P
422/2014 (bzw. IW-P (S) 137/2015) entbehrlich machen wird. Die Mal3nahme wurde in fol-

genden Schritten umgesetzt:

o Herstellung einer Testwelle mit Vergleichsreflektoren sowohl an der WellenauR3en-
oberflache als auch an der Oberflache der Langsbohrung

o Erstellung der neuen Prifprogramme, sodass die Prifung mit HPS auch auf Quer-
fehler, ausgehend von der Langsbohrungsoberflache im Schaftbereich, durchgefihrt
werden kbénnen.

e Ausrollen der neuen Prifprogramme in den Werken der DB Regio AG (insgesamt 16
HPS-Anlagen), Anpassung und Erweiterung der Prufanweisung fur die neu hinzuge-
fugten Prufprogramme.

Durch das verbesserte Prifverfahren werden kleinere Fehler ab 2 mm im Bereich der Boh-

rungsoberflache erkannt (Prifbereich griin aus nachfolgender Skizze).
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UT Priifung
verbessertas Verfahren

Abb. 9: Messbereich nach der Softwareanderung bei UT-Prifungen
Quelle: DB Regio AG

Des Weiteren ist von DB Regio AG die folgend dargestellte Weisung W-R-012/2015 an Tf
ergangen, die vorschreibt, wie sich der Tf z.B. bei unruhigem oder drohnendem Lauf des Tfz

oder bei Zerrungen im Zug - insbesondere im Schiebebetrieb - verhalten soll.
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DE| BAHN DB Regio AG

Weisung W-R-012/2015
flir Tf

Giltig ab: 22.04.2015

BR 112, 114, 143
* Erkennung eines Radsatzwellenbruches

Eei den nachfolgend genannten Unregelmaligkeiten wie:

= Unruhiger eder drihnender Lauf des Tiz

= Zermungen im Zug; insbesondere im Schigbebetrieb
= Aulergewdhnliche Gerdusche

= Untypische Instrumentenanzeigen (Motorstrom)

kantrollieren Sie das Triebfahrzeug. Ursache kann ein Schaden am Laufwerk wie z.B.
eine schadhafte Radzatzwelle sein.

Wie erkennen Sie diss?

1. Eontrollieren Sie die Radsatzlagenemperatur. Durch eine erhdhte Reibung im
Lager kann das Lager des geschadigten Radsatzes deutfich warmer als das der
anderen Rads3tze sein.

[

. Eontrollieren Sie die Lage der Achslagergehduse im Bezug zum Drehgestelirah-
men. Die Notabstitzungen am Achslagergehiuse und am Drehgestelirahmean
midssen Obereinander stehen. Weichen beide Abstltzungen am Achslager (links
und rechts) nach auBen ab. deutet dies auf einen Schaden an der Radsatzwelle.

Motabstitzung anm
Drehgestelrahmmen

Versatz der Mot-
abstitzung

Motabstiotzung am

Achslagergeh3use
£l
Herausgeber: DE Regio AG Zenrale (P.REE) Stephansonstraie 1, 0326 FrankiuryMain
| I Tel: 0341 965 5502
Saite 1 won 2

Wi-R-012/2005 {TH_BR 112,114 143_ Erkennen sines Radsatrwellentruchs_

3. Eontrollieren Sie den Zustand der Radreifen.

Zeigt der Spurkranz Schleifspuren oder Schaden?
Werglegichen Sie das Aussehen ggf. mit dem der weiteren Radsatze.

Erkennen Sie sinen oder mehrere der o. g. Fehler, darf das Fahrzeug an Ort und Stelle
nicht mehr bewegt werden.

Abb. 10: Weisung W-R-012/2015
Quelle: DB Regio AG
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