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Verzeichnis der Regelwerke

Richtlinie 2004/49/EG ,Richtlinie tiber die Eisenbahnsicherheit*

TSI ,Guterwagen” 2006/861/EG Technische Spezifikation fir die Interoperabilitat (TSI) zum Teilsystem
.Fahrzeuge - Guterwagen“ des konventionellen transeuropaischen Bahnsystems

TSI INFRASTRUKTUR CR 2011/275/EU technische Spezifikation fir die Interoperabilitat (TSI) des
Teilsystem ,Infrastruktur® des konventionellen transeuropaischen Eisenbahnsystems

EN 13848-5 Bahnanwendungen - Oberbau - Qualitat der Gleisgeometrie - Geometrische Qualitatsstufen

EN 14363 Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prifung fir die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Priifung des Fahrverhaltens und stationdre Versuche

EisbG 1957 Eisenbahngesetz 1957, BGBI. | Nr. 125/2006

UUG 2005 Unfalluntersuchungsgesetz, BGBI. | Nr. 123/2005

MeldeVO Eisb Meldeverordnung Eisenbahn 2006, BGBI. Il Nr. 279/2005

EisbBBV Eisenbahnbau- und —betriebsverordnung, BGBI. | Nr. 398/2008

HL-VO Verordnung: Erklarung von Eisenbahnen zu Hochleistungsstrecken, BGBI. Il Nr. 370/1989
DV V2 Signalvorschrift des IM

DV V3 Betriebsvorschrift des IM

DBIS 2 Instandhaltungsplan des IM

ZSB Zusatzbestimmungen zur Signal- und zur Betriebsvorschrift des IM

UIC 421 Zugbildungs- und Bremsvorschriften fir internationale Giterziige

UIC 520 Zugbildungs- und Bremsvorschriften fir internationale Giterziige

Verzeichnis der Abklirzungen

AS Aufmerksamkeitsschwelle

BAV Bundesanstalt fir Verkehr

BMVIT Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
Bf Bahnhof

DB Dienstbehelf

DV Dienstvorschrift

EK Eisenbahnkreuzung

ES Eingriffsschwelle

Fdl Fahrdienstleiter

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr

HL-Strecke Hochleistungsstrecke

HLL Hauptluftleitung

M Infrastruktur Manager (Infrastrukturbetreiber)

La Ubersicht (iber Langsamfahrstellen und Besonderheiten
OBB Osterreichische Bundesbahnen

RU Railway Undertaking (Eisenbahnverkehrsunternehmen)
SES Soforteingriffsschwelle

Tfz Triebfahrzeug

Tfzf Triebfahrzeugfihrer

uuB Unfalluntersuchungsstelle des Bundes, Fachbereich Schiene
VzG Verzeichnis ortlich zulassiger Geschwindigkeiten

4 Zug

Zvbf Zentralverschiebebahnhof
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Rechtliche Grundlage

Rechtliche Grundlage fir die Untersuchung ist das UUG 2005 basierend auf den Artikel 19, § 2
der EU-Richtlinie 2004/49/EG ,Richtlinie tber die Eisenbahnsicherheit®

Artikel 19, 8§ 2

,uUnféalle und Stérungen, die unter leicht veranderten Bedingungen zu schweren Unfallen hatten
fihren konnen, einschlieBlich technischer Stérungen in den strukturbezogenen Teilsystemen
oder an den Interoperabilitatskomponenten des transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
systems oder des konventionellen transeuropaischen Eisenbahnsystems®.

Dabei wurde bericksichtigt:
e Litera b die Frage, ob der Unfall oder die Stdrung zu einer fir das gesamte System be-
deutsamen Serie von Unféllen oder Stérungen gehort.

Vorbemerkungen

Gemal § 5 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlieB3liches Ziel die Feststellung der Ur-
sache des Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur Vermeidung
gleich-artiger Vorfalle in der Zukunft beitragen kdnnen. Die Untersuchungen zielen nicht darauf
ab, Schuld- oder Haftungsfragen zu klaren.

http://versa.bmvit.gv.at
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1. Zusammenfassung

Am 29. Janner 2010, ca. 04:12 Uhr entgleiste bei Z 55201 der 17. Wagen mit dem nachlau-
fenden Radsatz wahrend der Fahrt zwischen Bf Mitterndorf-Moosbrunn und Bf Wampers-
dorf.

Als Ursache sind die Gleislage und der Kuppelzustand anzusehen.

Es wurden keine Personen verletzt oder getotet.

2. Allgemeine Angaben

2.1.  Zeitpunkt
Freitag, 29. Janner 2010, um 04:12 Uhr

2.2. Witterung, Sichtverhéaltnisse

Bedeckt - 1 °C, Dunkelheit, keine Einschrankung der Sichtverhaltnisse,
trockene Gleisverhaltnisse

23. Ort

IM OBB Infrastruktur AG
e Strecke 11901 von Bf Wampersdorf nach Bf Gramatneusied|
e zwischen Bf Wampersdorf und Bf Mitterndorf-Moosbrunn
e kmO0,615

Skizze Eisenbahnlinien Osterreich

== |inien mit Regelverkehr
Stand 2010

SE OBB Strecke 11901

Abbildung 1  Skizze Eisenbahnlinien in Osterreich

ayrcA
('k.n SA

http://versa.bmvit.gv.at
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2.4. Behordenzustandigkeit

Gemal HL-VO ist die Strecke ,Wien — Pottendorf — Wiener Neustadt” eine Hochleis-
tungsstrecke und somit geman § 4, Absatz 1 EisbG eine Hauptbahn.

Gemal § 12, Absatz 3, Punkt 1 EisbG ist der Bundesminister flr Verkehr, Innovation
und Technologie als Behérde zustandig flr alle Angelegenheiten der Hauptbahnen.

2.5.  Ortliche Verhaltnisse

Gemall Homepage des BMVIT http:// www.bmvit.gv.at/verkehr/eisenbahn
linteroperabilitaet/arbeitsgruppe/20040623/beilage2.pdf ist diese Strecke eine
interoperable Strecke flir HGV.

Die Strecke ist eingleisig und elektrifiziert. Die Betriebsabwicklung erfolgt gemaf den
Bestimmungen und Vorgaben der DV V2, DV V3, ZSB, sowie weiteren Regelwerken

des IM.
g
Gramatneusied| . a
-5 = 3
Strecke 11901 88 = Bf Wampersdorf Wlegtfégf‘zufé%%lﬁm
ig = z km 30,811 der Strecke 10601 =
ged 4 -
ST E i i T
o 2
%% i /=1|u 3 RSE= N
Z 55201 25 (W ; =¥
- | [t R . NS——
s = N | [2X K = 2 1= 4B
& ; | RE 7
E

km 0,340

ntgleisungsstelle
Einfahrsignal A

E

e RS =

Wien Matzleinsdorf (Wien Meidling)
Strecke 10601

Abbildung 2 Skizze Entgleisungsstelle - Bf Wampersdorf

Der km 0,000 der Strecke 11901 entspricht dem km 30,224 der Strecke 10601 und
liegt im Bf Wampersdorf unmittelbar vor der EK km 30,231.

http://versa.bmvit.gv.at
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2.6. Zusammensetzung der beteiligten Fahrt

DG 55201 (Direktgiiterzug des RU OBB-Rail Cargo Austria AG)

Zuglauf:
von Wien Zvbf nach Bf Wiener Neustadt Ausfahrbf

Zusammensetzung:

o 689t Gesamtgewicht (Masse gemall Mal- und Eichgesetz)

¢ 373 m Gesamtzuglange

o Tfz 91811044 026-3

e 19 Wagen

e Buchfahrplan Heft 701 / Fahrplanmuster M5887 des IM
Fahrplanhéchstgeschwindigkeit 100 km/h
Bremshundertstel erforderlich 62 %

¢ Bremshundertstel vorhanden 94 % (laut Zugdaten)

e durchgehend und ausreichend gebremst

Alle Wagen von Z 55201 befanden sich gemaflt DV V 3, § 27, Absatz 2, Tabelle,
Weiser 6) in Bremsstellung ,,P*

2.7. Zulassige Geschwindigkeiten

2.7.1. Auszug aus VzG Strecke 11901

12
1,430 (EVS a +3

D

100 i Entgleisungsstell
—_— - e - . - e e B = et el et e e | — —

0,340| ES A

0.000 +3 Lo 30,224 Km der Strecke 106
30,224 E

30,544 [

30,811 | Wampersdorf

6 L
N2 AS R 3nanr

Abbildung 3  Auszug aus VzG Strecke 11901 - Quelle IM

Die ortlich zulassige Geschwindigkeit im betroffenen Streckenabschnitt (Entglei-
sungsstelle) betragt gemal VzG des IM 120 km/h.

http://versa.bmvit.gv.at
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2.7.2. Auszug aus OBB-Buchfahrplan Heft 701

X% 0 B B Wien Zvbf (in Zur)-Wr. Neustadt Hbf-Ausf. (in Nb)
s
= BT 475 b Zur-Ga Bh s G4%
= Infrastrukiur 507 b Ga-Wp  Bh = 62)
= 483 b Wp-Nr  Bh = 65§
BUCHFAHRPLAN e
Bhmax 65 %
Vertetrinah
Heﬂ 701 Tug W bttt | Admter | Hiot Sean | Ankunt sonsiige Besoederheten
it pahten dis Badags T2 DG 54201| 212| 87|  153] 3nafr
i e Bikahpiane 06 s4203| 60| sas7| 153 7a3)e
100, 410, 420, 700, 705, 710, 730, 740 DG 54205 (10.15] 5887 15311110}
750, 760, 770, BOO, 810, B20, 830 und 500 DG 54207 [13.58) Se87 153| 14.58 f-r
i e s DG 54209(2050| sea7|  153(21.42f
{iltig vom 13.Dezember is A0 Shakr
einschlieflich 11.Dezember 2010 'Eg '§§g3+1&1z SgaT witfe = =
DG 55200 (23.03) Se47 153 0.050¢
Der Buchfahrptan enthalt DG 56200/2303) %873 2011 b
nP-Fahepine der Strecken
Raum Wien Ebenfurth-Wien Hiitteldorf
le.'.'ér.*\g el BT 4B m Bf-Wp  Bh s SN
57 a Wp-Gn  Bh = 65K
475 a Ga-In  Bh = 56V
Abzw Sir 192 - Gotzendor 701 & Za-Abz BR = 454
o Bruck a.d Letha WestKlen Schwochat 716 b Abs-Ef B = 55
= _ - Patronelk-Camuntum - Wolisthal Vmax=100kmh @
o WIEN - Ebenfurth - {-Deutschireutz) Wr Neustadt Enfbf Bhmax=85% 0
£ Nur fir den Dienstgebrauch
Nelzzugang-Trassenmaragement aTGZ stez20] 5251 serel 13zl edsle

Abbildung 4 Auszug aus Buchfahrplan Heft 701 - Quelle IM

Muster 5887 ..

BT 479b Zur-Gn Bh= 64%
587b Gn-Wp Bh= 62%
483b Wp-Nr Bh= 65%

Vmax = 100 km/h
Bhmax = 65%
-ZFA-61-

4 5 6

1 2 3 4 5 6

100 W. Zvbf (in Zur) *Zur*

0.00 5.9| C-37

Kledering

03 7.4/ (in Zur) *Za* C-37

-ETCS -

W. Zvbf-Abzw. Fid

04 8.2| *Zab*

9.0/ -ETCS-

Lanzendorf-Rann.
05 9.7/ (in Zur) *Zs*

10.9| SblZur 1

08 13.2| Himberg

16.3|  Sbl Him 1

Gramatneusied|

12 13.5 c-31

80 12.3| Schutzstrecke

11.6

1 DD 11.3| Reisenberg-M.

18 s.0| Mitterndorf-M.

46| SblMim1

2.5/ Unter Waltersdorf (Awanst) | ENtg lej ;ungsstelle
30.2| Kmo0.0=Km 30.2

-ZF A -67 -

0.25 30.s| Wampersdorf

33.4| AB (Awanst)

Abbildung 5 Auszug aus Buchfahrplan Heft 701 - Muster 5887 - Quelle IM
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Die zuldssige Geschwindigkeit laut Auszug aus OBB-Buchfahrplan Heft 701,
Muster 5887 betragt im Entgleisungsbereich 100 km/h.

2.7.3. Geschwindigkeitseinschrankung durch La

Im Entgleisungsbereich gab es keine Geschwindigkeitseinschrankung durch La.

2.7.4. Geschwindigkeitseinschrankung durch schriftliche Befehle

Im Bereich zwischen Bf Mitterndorf-Moosbrunn und Bf Wampersdorf gab es keine
Geschwindigkeitseinschrankung.

2.7.5. Signalisierte Geschwindigkeit

Bei der Fahrt von Z 55201 im Bereich Bf Wampersdorf zeigten das Einfahrsignal ,A*
und das Ausfahrsignal ,R* sowie deren Vorsignale ,Freibegriffe ohne Geschwindig-
keitseinschrankung®.

2.8.  Ortliche Besonderheiten

Der Bf Wampersdorf ist mit einer Sicherungsanlage Bauart ,VGS 80" ausgerUstet.

Bf. Mitterndorf/Mooshrunn Bf Ebenfurth

v

Bf. Ebreichsdorf

Wampersdorf
(k30,811 der Str. 106)

=W [ g1 ] s

RS
geplante Durchfahrt Z 55201 /=|H3 3 =
EEEEEEEEEEERN 5.....4...;""1.......' 1 R3=
i 3 5 11
Al N el X Vi =amw 2 R1E=
8 5
\ = s |, R
s
]
=IH6 g RE "
R6 =
Gleislange: Gl1 588/747

Gl2 Ga7747 Bstg 160153
Gl3 200770
Gl 4 300/758 Bstg 180/55
Gl 5 300770 Batg 195/55
Gl 6 8004758

Abbildung 6 Lageplanskizze Bf Wampersdorf - Quelle IM
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3. Beschreibung des Vorfalls

Bei der signalmafig tauglichen Zufahrt in Richtung Bf Wampersdorf bei einer Geschwindig-
keit von ca. 100 km/h kam es zur Entgleisung des nachlaufenden Radsatzes des unbela-
denen 17. Wagen, Type Hbbills, 21 81 247 1 297-5. Die Entgleisungsstelle im km 0,615
liegt in einer Geraden ohne Uberhéhung.

sy R T TR )
dung 7 Strecke im Bereich der Entgleisungsstelle — Quelle IM

Abbil

Bei der Untersuchung vor Ort wurde im km 0,615 die erste Aufsetzspur eines Spurkranzes
am Schienenkopf festgestellt.

W

Abbildung 8 Erste Entgleisungsspuf am rechten Schienenstrang km 0,615- Quelle IMB

arbeit

Oersi

http://versa.bmvit.gv.at
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Diese Spur beginnt am Schienenkopf ohne Auflaufspur und war 3 m weit bis zur Stelle zu
verfolgen, wo der Radsatz von beiden Schienenstrangen in Fahrtrichtung nach rechts fiel.

: P oy _},‘ : ‘\ﬁ /
Abbildung 9 Entgleisungsspuren im km 0,612 - Quelle IM

In weiterer Folge beschadigte der entgleiste Radsatz den Oberbau, die Weiche 1, sowie die
Bedielung der EK km 30,231 und gleiste sich im km 30,250 wieder selbsttatig ein.

Beim Anfahren des entgleisten Radsatzes an die Bedielung der EK km 30,231 (Strecke
10601) kam es zu einer Zugtrennung zwischen dem 17. und 18. Wagen von Z 55201. Da-
bei wurde auch die HLL aufgetrennt und eine Zwangsbremsung eingeleitet.

Das Tfz von Z 55201 kam in km 31,300 (innerhalb des Bf Wampersdorf) zum Stillstand, der
abgetrennte Zugteil (18. und 19. Wagen) ca. 200 m hinter dem 17. Wagen. Der Tfzf von
Z 55201 konnte die Entgleisung nicht erkennen und leitete Mal3nahmen bezuglich der Zug-
trennung ein.

Die Entgleisung wurde durch einen Mitarbeiter des Sicherungsdienstes wahrend der Behe-
bung einer Weichenstoérung bei Weiche 1 festgestellt.

http://versa.bmvit.gv.at
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4. Verletzte Personen, Sachschaden und Betriebsbehinderungen

41.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

Verletzte Personen

Keine verletzten oder getoteten Personen.

Sachschaden an Infrastruktur

Ca. 650 m Oberbau, eine Weiche und eine EK-Bedielung leicht beschadigt.

Sachschaden an Fahrzeugen

Entgleister Glterwagen leicht beschadigt.

Schéaden an der Umwelt

Keine Schaden an der Umwelt

Betriebsbehinderungen

Sperre der Strecke 11901 am 29 Janner 2010 von 04:15 bis 13:00 Uhr. Danach er-
folgte die Freigabe der Strecke mit einer Geschwindigkeitseinschrankung auf
60 km/h.

5. Beteiligte, Auftragnehmer und Zeugen

IM OBB-Infrastruktur AG

o Fdl Bf Wampersdorf (OBB-Infrastruktur AG)
RU, Fahrzeughalter OBB-Rail Cargo Austria AG
OBB-Produktion GmbH (Traktionsleister)

o Tfzf Z 55201 (OBB-Produktion GmbH)

6. Untersuchungsverfahren

Untersuchung vor Ort durch die UUB nach dem Ereignis am 29. Janner 2010.
Bewertung des Untersuchungsakts des IM, eingelangt am 6. August 2010
Beantwortung allfalliger Rickfragen bis 12. Oktober 2010.

c)._
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7. Aussagen / Beweismittel / Auswertungsergebnisse

7.1.

7.2.

Aussage Tfzf Z 55201
(gekiirzt und sinngeméni)

Bei der Durchfahrt von Z 55201 mit ca. 100 km/h im Bf Wampersdorf bemerkte der
Tfzf einen Druckverlust in der HLL. Nach Erkennen der Zugtrennung wurde die
Zwangsbremsung durch eine Schnellbremsung unterstitzt. Nach Einleitung der er-
forderlichen betrieblichen Sicherungsmalnahmen (keine Fahrten) wurde bei der Un-
tersuchung von Z 55201 die Zugtrennung festgestellt. Z 55201 befand sich vollstan-
dig im Bf Wampersdorf.

Auswertung der Registriereinrichtung des Tfz

Die Aufzeichnung der Registriereinrichtung (Papierstreifen) des Tfz von Z 55201
(1044 026-3) wurde nach dem Ereignis durch den Traktionsleister ausgewertet und
eine Stellungnahme der UUB zur Verfiigung gestellt.

Dabei wurde festgestellt,
dass bei der Aufzeichnung
die registrierten 80 km/h
den 100 km/h laut Angabe
des Tfzf entsprachen. Die
registrierte Geschwindigkeit
war im Entgleisungs-
bereich und den davor
liegenden 6,5 km nahezu
konstant, es waren weder
Verzégerungen noch Be-
schleunigungsvorgange er-
sichtlich. Die Zwangs- /
Schnellbremsung wurde
ordnungsgemal registriert.

Der Fehler an der
Registriereinrichtung (80
bzw. 100 km/h) wurde vom
Instandhalter des  Tfz
bestatigt.

Abbildung 10 Aufzeichnung der Registriereinrichtung — Quelle RU

Qcrsa

Verkehrssicherheitsarbeit
fiir Osterreich
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Aussage Fdl Bf Wampersdorf
(gekiirzt und sinngemai)

Bei der Einfahrt von Z 55201 erfolgte eine Auffahrmeldung der Weiche 1 und eine
Rotausleuchtung des Streckengleises zwischen Bf Wampersdorf und Bf Mitterndorf-
Moosbrunn. Z 55201 meldete Druckverlust in der HLL und eine Zugtrennung (die
zwei letztgereihten Wagen abgerissen). Eine Sperre der Strecke zwischen Bf Wam-
persdorf und Bf Mitterndorf-Moosbrunn wurde veranlasst. Der zwischenzeitlich ange-
forderte Mitarbeiter des Sicherungsdienstes meldete die Schaden an der Weiche 1
und die Entgleisungsspuren. Z 55201 wurde durch den Fdl und den Tfzf wiederver-
einigt.

Untersuchung des Zuges

Alle Wagen befanden sich regelwerkskonform in der Bremsart ,,P*.

Der Zug wies an einigen Stellen einen nicht regelwerkskonformen Kupplungszustand
auf (lose gekuppelt). GemaR DV V3, § 16 Kuppeln, Absatz 4 des IM gilt:

Ziige sind straff zu kuppeln. Nach Beriihren der Pufferscheiben im geraden Gleis
sind nicht mehr als zwei volle Spindelumdrehungen durchzufiihren.

Z 55201 war durchwegs lose gekuppelt. Da die Schraubenkupplung zwischen 17.
Wagen (entgleist) vom 18. Wagen durch die Vertikalbewegung beim Befahren der
EK km 30,231 entkuppelt wurde, war mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlich-
keit ein nicht regelwerkskonformer Kupplungszustand vorhanden.

Abbildung 11 Kuppelzustand zwischen 16. und 17. Wagen

http://versa.bmvit.gv.at
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Abbildung 13 Kuppelzustand zwischen 5. und 6. Wagen — Quelle IM

7.5. Untersuchung der entgleisten Wagen

21RIV_
81 A-OBB
2471297-5

Hbbills

1

Abbildung 14 Teil der Anschrift des entgleisten Wagen

Bei dem entgleisten Wagen
21 81 247 1 297-5 der Type
,Hbbills“ handelt es sich um einen
gedeckten Wagen in Sonderbauart
mit 2 Radsatzen fur s-Verkehre
(100  km/h), einer Nutzlange
luz14,0m, mit o&ffnungsfahigen
Seiten-/Schiebewanden und ver-
riegelbaren beweglichen Trenn-
wanden.

http://versa.bmvit.gv.at
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Der unbeladene Wagen wies folgende Merkmale auf:

e Streckenklasse ,D“ - (22,5 t Radsatzlast) — maximale Zuladung 28,5 t
e Eigenmasse 16,5t

e Lange Uber Puffer 15,5 m

e Achsstand 9,0 m

e Parabelfedern mit Doppelschakengehange

e Revisionsanschrift 6 REV FJ 14 1 09

Untersuchung durch den Instandhalter:
e Die Vermessung der Radsatze ergab keine unzuldssigen Abweichungen:

o Laufkreisdurchmesser D (alle 922,0 mm)

Innenabstand Agr (entgleisungsbedingt 1358,5 < Ag < 1361,0 mm,
zulassig 1357,0 < Ag <1363,0 mm, AAg < 2,0 mm)

Spurflankenwert qr ( 10,5 < gr < 11,0 MM, Qg zuzssig = 6,5 mMm)
Spurkranzhdhe Sy, (28,0 < S;, 28,5 mm, zuldssig 27,5 < S, < 36,0 mm)
Spurkranzdicke S4 (31,0 < Sy < 31,5 mm, zulassig 22,0 < Sy < 33,0 mm)
Spurmal Si (entgleisungsbedingt 1414,5 < Sg < 1418 mm,

zuldssig 1410 < Sg < 1426 mm)

O 00O

e Die durchgefiuihrten Sicherheitschecks am Untergestell und am Laufwerk des
entgleisten Wagens zeigten durch die Entgleisung bedingte Abweichungen.

Zusatzlich wurden jeweils der vorgereihte Wagen 31 81 390 1 053-8 Type ,Rs" und
der nachgereihte Wagen 31 81 392 5 695-8 Type ,Ros" untersucht:

e Untersuchung vor Ort unmittelbar nach dem Ereignis am 29. Janner 2010
e Untersuchung der Wagen durch den Instandhalter

o Die Vermessung der Radsatze (Innenabstand, gR-Maf}, Spurkranzhéhe
—dicke und Spurmal) ergab keine unzulassigen Abweichungen.

o Die durchgefiihrten Sicherheitschecks am Untergestell und am Laufwerk
der Wagen zeigten keine Abweichungen.

7.6. Auszug aus den Regelwerken flr die Gleislage

7.6.1. DBIS 2, Teil 1 ,Oberbauanlagen”, Ausgabe vom 1. September 2007

Unter Berlcksichtigung des DB IS 2, Teil 1, Punkt 3.1.6 sind folgende Grenzwerte
festgelegt:

http://versa.bmvit.gv.at
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Soforteingriffsschwellen (SES) sind Grenzwerte, deren Uberschreitung
nach Plausibilisierung des Messergebnisses eine SofortmalRnahme erfor-
dert, welche, bis der Fehler beseitigt ist, zur Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit oder zur Sperre des Gleises fuhren kann.

Eingriffsschwellen (ES) sind Grenzwerte, deren Uberschreitung
korrigierende Instandhaltungsmaflnahmen erfordert, damit die Sofort-
eingriffsschwellen nicht vor der nachsten Inspektion erreicht werden.

Aufmerksamkeitsschwellen (AS) sind Grenzwerte, deren Uberschreitung
nach Analyse des geometrischen Gleiszustands die Berucksichtigung in
der regularen Instandhaltungsplanung erfordert.

Bei Uberschreiten der SES ist als Sofortmafnahme die Hochst-
geschwindigkeit der Zuge bis auf jenes Geschwindigkeitsniveau zu
verringern, bei dem die Fehler innerhalb der zuldssigen Toleranzen liegen.

Bei besonders gravierenden Uberschreitungen kann die Verringerung der
Geschwindigkeit auch mehrere Stufen betragen; sie ist entsprechend der
angefuihrten SES aus den Tabellen Langshéhe, Richtung und Spurweite
Zu bestimmen.

Bei Uberschreiten der SES fur den Geschwindigkeitsbereich V < 80 km/h
ist — ausgenommen Verwindung — eine Geschwindigkeitsreduktion von
mindestens 50% zu veranlassen, bei Uberschreiten der SES fur die
Spurweite ist fur die Entscheidung der erforderlichen MaRnahme eine
Begutachtung durch den BM bzw. Prufingenieur-Fahrweg erforderlich.

Abbildung 15 Auszug 1 aus Instandhaltungsregelwerk des IM - Quelle IM

Die Langshohe ist der Hohenverlauf der Schienenoberkante des linken
und des rechten Schienenstranges.

Dabei mussen fur den Einzelfehler (Mittelwert - Spitze) folgende Werte
eingehalten werden:

Vmax f/h] oy o) o

0<V<=80 17 21 26

80 <V <120 14 17 21
120 <V <160 11 14 17
160 <V < 200 g 12 15
200 <V <300 8 10 12

Abbildung 16 Auszug 2 aus Instandhaltungsregelwerk des IM - Quelle IM

http://versa.bmvit.gv.at
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Als weitere BezugsgroRe wird fur die Langshohe die Standard-
abweichung, gleitend ermittelt fur eine Abschnittslange von 200 m,

herangezogen. Die Standardabweichung dient nur zur Bestimmung der
Aufmerksamkeitsschwelle.

Die Aufmerksamkeitsschwelle gilt dann als Uberschritten, wenn sie auf
einer Mindestlange von 200 m Uberschritten wurde.

Bei einer prognoseorientierten Instandhaltungsplanung darf eine
modifizierte Berechnungsmethode angewendet werden.

Standardabweichung der Langshéhe

Vmax [km/h] AS [mm]
0<V=80 24-28
80<V=120 1,9-2.3
120 <V =160 1,5-19
160 <V < 200 1,3-1,7
200 <V < 300 1,1-1,5

Zur Optimierung der LiveCycleCosts wird fur die Standardabweichung
eine Bandbreite vorgegeben.

Abbildung 17 Auszug 3 aus Instandhaltungsregelwerk des IM - Quelle IM

7.6.2. DBIS 2, Teil 1 ,Oberbauanlagen®, Ausgabe vom 1. Juni 2010
(zum Zeitpunkt der Entgleisung noch nicht giiltig)

Gemal Punkt 3.1.3 wird zusatzlich festgelegt:

Zur Verhinderung von Resonanzerscheinungen zwischen Fahrzeug und
Gleis wird auflerdem eine SES und eine ES flr die Standardabweichung
der Uber 100 m gemittelten Langshohe angegeben. Diese gilt dann als
Uberschritten, wenn sie auf einer Mindestlange von 50 m uberschritten
wird. Bei Uberschreiten der SES ist als SofortmaRnahme die
Geschwindigkeit auf V.« = 60 km/h zu reduzieren.

Standardabweichung der tber 100 m gemittelten Langshdéhe:

Vimax [kM/h] ES [mm] SES [mm]
60 <V =300 4,0 5,0
Abbildung 18 Auszug 4 aus Instandhaltungsregelwerk des IM - Quelle IM
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7.6.3. EN 14363:2005-06-01
.,Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prifung fir die fahrtechnische Zulassung
von Eisenbahnfahrzeugen — Prifung des Fahrverhaltens und stationare Versuche*

Punkt 1 Anwendungsbereich:

Diese Européische Norm regelt die fahrtechnische Priifung fiir die Zulassung von Eisenbahn-
fahrzeugen (nachfolgend kurz Fahrzeuge genannt). Der Anwendungsbereich ist auf Eisen-
bahnen des &ffentlichen Verkehrs beschrénkt. Die fahrtechnische Priifung gilt grundsétzlich
flir Fahrzeuge, die auf Gleisen der Regelspur (1 435 mm) freiziigig betrieben werden.

ANMERKUNG 2 Uber die fahrtechnische Priifung fiir die Zulassung hinaus kénnen die Re-
geln allgemein zur Lésung fahrtechnischer Aufgabenstellungen, beispielsweise

o Priifen der Forderungen auf Einhaltung von Entwicklungsvertrégen,

e Optimieren von Bauteilen, Fahrzeugen oder Fahrwerken,

e Untersuchen von Einfliissen, EinflussgréBen und Abhédngigkeiten,

e Uberwachen von Fahrweg oder Fahrzeugen im Betrieb
angewendet werden.

Die Prtifung fiir die fahrtechnische Zulassung geht von einem bestimmten Referenzzustand
des Gleises aus. Wird dieser auf bestimmen Strecken nicht eingehalten, so miissen geeigne-
te MalBnahmen ergriffen werden (Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit, zusétzliche Versu-
che usw.).

Bei nationalem oder grenziiberschreitendem Einsatz eines Fahrzeugs kann vom Verantwort-
lichen des Fahrwegs eine Abweichung von den festgelegten Bedingungen zugelassen wer-
den. Auf mégliche Abweichungen wird in dieser Europdischen Norm hingewiesen.

Von den festgelegten Regeln darf abgewichen werden, wenn mindestens die gleiche Sicher-
heit wie bei Beachtung dieser Regeln nachgewiesen ist.

Die Anforderungen an die Gleislage der Versuchsgleise wird im Anhang C (normativ)
definiert:

Die Gleislage wird durch die Gleislagequalitét beurteilt. Beurteilungskriterien sind:

a) Qualitdtsniveau QN 1:
I6st die Beobachtung eines Gleisabschnittes oder eine Instandhaltungsmal3nah-
me im Rahmen der normalen Arbeitsplanung aus,

b) Qualitétsniveau QN 2:
erfordert kurzfristig eine InstandhaltungsmaBnahme,

¢) Qualitétsniveau QN 3:
kennzeichnet Gleisabschnitte, bei denen die (ibliche Gleislagequalitdt nicht vor-
handen ist. Allerdings stellt das Qualitdtsniveau QN 3 nicht den unglnstigsten,
noch zuldssigen Instandhaltungszustand eines Gleises dar.

Tabelle C.1 enthélt die Werte des Qualitdtsniveaus, die bei der Auswahl der Auswertungsab-
schnitte berticksichtigt werden miissen. Diese Werte wurden von UIC SC 7 G Studiengruppe
,Geometrische Parameter” erarbeitet und beziehen sich auf den internationalen Betriebsein-
satz. Bei nationalem oder grenziiberschreitendem Einsatz kénnen diese Werte geéndert
werden. Auswirkungen auf die erreichbaren Grenzwerte des Fahrverhaltens sind zu beach-
ten.

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fir Verkehr Seite 21 /47 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.181-1I/BAV/UUB/SCH/2010 Entgleisung des Zuges 55201

zwischen Mitterndorf-Moosbrunn
und Wampersdorf

Tabelle C.1 — Qualitdtsniveau der Gleislage

Ortlich zulissige . —— | Langshohe
Geschwindigkeit Werte des Qualitatsniveaus in mm
in km/h QN1 QN 2 | QN1 QN2
Absoluter Grofitwert ,ﬁymaxu und ﬂcmaxﬂ (Mittelwert bis Spitze)
¥ < 80 12 14 12 16
80 < ¥ = 120 8 10 8 12
120 < ¥ £ 160 6 8 6 10
160 < ¥ =< 200 5 7 5 9
200 < ¥ < 300 4 6 4 8
Standardabweichung a;-n" und -_tc,u
¥ < 80 15 1.8 23 26
80 < ¥ = 120 1,2 1,5 1.8 21
120 < ¥ = 160 1,0 1,3 1.4 1,7
160 = ¥ < 200 0.8 1.1 1,2 1.6
200 < ¥ < 300 0,7 1.0 1,0 1,3

Abbildung 19 EN 14363 - Tabelle C.1 Qualitatsniveau der Gleislage
Fiir die absoluten Gréftwerte Ayma’ und Azm,. ist QN 3 definiert als:
ON3=17,3xQN?2

Die Grenzwerte fir QN 3 betragen fir 80 < v < 120 km/h somit:

BeurteilungsgréRe [mm] AYima’ AZpad
Absoluter GroRtwert
(Mittelwert bis Spitze) 13 156
Standardabweichung 1,95 2,73

Abbildung 20 Tabelle der BeurteilungsgréfRen fur QN 3

Fiir jeden Auswertungsabschnitt muss die Gleislageabweichung beider Schienen ausgewer-
tet werden. Getrennt nach linker und rechter Schiene ergeben sich unter Beriicksichtigung
des Vorzeichens damit jeweils die Werte:

a) Richtung
1) Absolut gréBter Einzelwert Ay pmax, I°
2) Standardabweichung Ay,

b) Ldngshéhe
1) Absolut gréBter Einzelwert Azmax,i0
2) Standardabweichung Azo,i0

Bei den Standardabweichungen ist sowohl! fiir Richtung als auch Ladngshbhe der jeweils
gréBere Wert der beiden Schienen fiir die Beurteilung der Gleislagequalitdt anzuwenden.

http://versa.bmvit.gv.at
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Beurteilen der Gleislagequalitat gemal EN 14363, Anhang C, Punkt C.3:

Um die grundsétzlichen Forderungen an die Gleislage von Versuchsgleisen zu erfiillen, ist
zundchst eine Auswahl der Auswertungsabschnitte zu treffen. MalBgebend fiir die Einbezie-
hung eines Auswertungsabschnittes in die fahrtechnische Priifung sind die absoluten Groft-
werte Aymaxo und Az, Uberschreitet einer von ihnen das Qualitétsniveau ON 3, wird der
betreffende Auswertungsabschnitt von der weiteren Auswertung ausgeschlossen.

Die Beurteilung der Gleislagequalitét erfolgt durch die Richtwerte fiir das Qualitédtsniveau
QN 1 und QN 2 der Standardabweichungen getrennt fiir Richtung und Ldngshéhe. Fiir jeden
Priifbereich sollten die Standardabweichungen jeweils folgende Anteile aufweisen:

c) 50 %: Gleislagequalitdt < QN 1,
d) 40 %: Gleislagequalitat > QN 1... < QN 2 und
e) 10 %: Gleislagequalitdt > QN 2

Die EN 14363 definiert im Anhang C die Bedingungen der Gleislage fir die
fahrtechnische Zulassung von Fahrzeugen. Da Europaische Glterwagen den
Bestimmungen dieser EN weitgehend entsprechen, muss die Gleislage den
Bestimmungen dieser EN entsprechen.

Diese EN wurde per 2010-03-01 als ONORM EN 14363 veréffentlicht.
Im Vorwort dieser wurde festgelegt:

Diese Europdische Norm muss den Status einer nationalen Norm erhalten, entweder durch
Verdffentlichung eines identischen Textes oder durch Anerkennung bis Dezember 2005, und
etwaige entgegenstehende nationale Normen miissen bis Dezember 2005 zuriickgezogen
werden.

Dieses Dokument wurde unter einem Mandat erarbeitet, das die Europdische Kommission

und die Européische Freihandelszone dem CEN erteilt haben, und unterstiitzt grundlegende
Anforderungen der EG Richtlinien.

Somit gilt diese EN de facto seit Dezember 2005 auch in Osterreich.

EN 13848-5:2008-10-01
Bewertung der Qualitat der Gleisgeometrie Punkt 7:

Drei Kennwerte dienen der Beschreibung der Qualitat der Gleisgeometrie:
e Extremwerte von Einzelfehlern;
e Standardabweichung liber einer definierten Lédnge, typisch 200 m;
o Mittelwert.

Einfluss von Gleisgeometrie-Parametern auf Fahrzeugverhalten und Sicherheit ge-
mafR EN 13848-5:2008, Punkt A.2:

Fr die Definition der Qualitét der Gleisgeometrie ist es notwendig, wichtige geomet-
rische Parameter der Gleise zu wéhlen und zu kombinieren, um Grenzen fiir die Si-
cherheit zu bestimmen, die die oben erwdhnten Gleis-Fahrzeugwechselwirkungen
berticksichtigen.

Erfahrung und theoretische Uberlegungen haben gezeigt, dass praktisch alle Gleis-
geometrie-Parameter einen Einfluss auf die Fahrzeugreaktion haben.

Besondere Kombinationen von Gleisgeometrie-Parametern kénnen einen starken
Einfluss auf die Fahrzeugreaktion haben.

http://versa.bmvit.gv.at
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Die vorherrschenden Einfliisse individueller Gleisgeometrie-Parameter auf die Fahr-
zeugreaktion sind durch ein Kreuz gekennzeichnet, siehe nachstehende Tabelle A.1.

Tabelle A.1 — Beziehung zwischen Fahrzeugreaktion und Gleisgeometrie-Parametern

Fahrzeugreaktion Parameter
(Kréfte und - a . . - . -
Beschleunigungen) Spurweite | Langshohe | Verwindung/Uberhdhung Richtung

Y X X X
Q X X X

= X X

i X

YiQ X X X X

Abbildung 21 EN 13848-5 Tabelle A.1 — Beziehung zwischen Fahrzeugreaktion und
Gleisgeometrie-Parameter

Das Gleis-Fahrzeugsystem sollte auch vom Standpunkt anderer Faktoren, die be-
trdchtliche Fahrzeugreaktionen erzeugen kénnen, betrachtet werden. Obwohl sie in
dieser Norm nicht ausreichend behandelt werden, wurden sie fiir die Sicherheits-
grenzen in dieser Norm beriicksichtigt, weil sie unter der Annahme von extremen
Bedingungen zu geféahrlichen Situationen fiihren kénnen:

e Form und Folge von Fehlern; Gleis-Geometrie-Normen beziehen sich norma-
lerweise nur auf Einzelfehler ohne Betrachtung der Form und Reihenfolge. Die
Erfahrung zeigt, dass sowohl die Form und die Reihenfolge der Fehler als auch
die Kombination von unterschiedlichen Fehlern die Fahrzeugreaktion beeinflus-
sen kénnen;

e Fahrzeugtyp und Instandhaltungszustand; das Gleis kann nicht fiir einen einzi-
gen Fahrzeugtyp betrachtet werden. Da jeder Typ seine eigenen Charakteristi-
ken und Reaktionen hat, sollte Vorsorge getroffen werden, damit alle Fahrzeu-
ge, welche den Anforderungen in EN 14363 und anderen Fahrzeugsicherheits-
und Instandhaltungsnormen entsprechen, sich sicher verhalten.

Untersuchung des Fahrweges

Die Streckenklasse betragt ,D4“ ( 22,5 t Radsatzlast, 8,0 t Meterlast). Das Strecken-
gleis ist mit der Schienenform ,54E2“ ausgerustet, im Entgleisungsbereich sind Ein-
block-Betonschwellen mit 600 mm Schwellenabstand verlegt. Das Einbaujahr wurde
mit 1993 angegeben.

Gemal Oberbaubefund vom 1. Februar 2010 befinden sich im Entgleisungsbereich
~outten® (Langshdhenfehler) und ,Verunreinigtes Schotterbett® (SpritzstéRe). Die
Messung von Hand aus ergab keine Besonderheiten. Die letzten Arbeiten im Ent-
gleisungsbereich erfolgten im Oktober 2009 in Form einer ,handischen Kraftstop-
fung“. Die letzte maschinelle Stopfung erfolgte am 23. Marz 2009.

http://versa.bmvit.gv.at
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Abbildung 22 Gleis im Bereich der Entgleisungsstelle

Die letzte maschinelle Messung dieser Strecke vor der Entgleisung erfolgte mit dem
Oberbaumesswagen ,EM 250“ des IM am 30. September 2009.

Fahrtrichtung
Z 55201

En
Gleis 1f
TUWEG 1

00

800

700

Entgleisung
KM 0,612

Bahn OEBB Fahrzeug Datum 30 .09 2009

Strecke 1191B Region Region Ost
von Einf Gramatneusiedl W63 nach Wampesrsdorf KmBruch Str

Abbildung 23 Messung vom 30. September 2009 — Gleislagemessschrieb — Quelle IM

In der vorstehenden Abbildung sind bei den Messgrofden Langshdhe links ,Lh L*
(1. Linie von links) und Langshoéhe rechts ,Lh R* (3. Linie von links) zusatzlich die
Standardabweichungen Gber 200 m dargestellt, jedoch im Fehlerbericht nicht aus-
gewiesen.

@ersa

ir Usterrel
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Beurteilung der Gleislage gemaf Instandhaltungsplan DB-IS 2:

a. Soforteingriffschwellen

Im Sinne der Fahrtrichtung des Zuges lagen vor und nach der Entgleisungsstelle zum
Messzeitpunkt keine SES vor.

b. Eingriffschwellen

Im Sinne der Fahrtrichtung des Zuges lagen vor und nach der Entgleisungsstelle zum
Messzeitpunkt keine ES vor.

Abbildung 24 Beurteilung der Messung vom 30. September 2009 (Auszug) -. Quelle IM

2. Einzelfehler-Bericht gemald DB-IS 2 von der Messung am 30.09.2009

Es wurden keine Einzelfehler ausgewiesen.

Abbildung 25 Messung vom 30. September 2009 — Einzelfehler-Bericht gemaR DB-IS 2
—Quelle OBB

Abbildung 26 Bild der Entgleisungsstelle bei einer Mefahrt am 17. Juni 2009 — Quel-
le IM

Anhand der vorstehenden Abbildung lasst sich erkennen, dass bei der Messfahrt am
17. Juni 2009 bereits ein ,stark verunreinigtes Gleis* = ,SpritzstéRe“ vorhanden wa-
ren.

Oersn

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fir Verkehr Seite 26 / 47 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.181-1I/BAV/UUB/SCH/2010 Entgleisung des Zuges 55201

zwischen Mitterndorf-Moosbrunn
und Wampersdorf

Nach der Entgleisung wurde am 8. Februar 2010 ein Messfahrt mit dem Messfahr-
zeug ,EM80“ durchgeflihrt:

Fahrtrichtung
Z 55201

- —f— il " 5 —_——— ==

00

Entgleisung
KM 0,612

700
1‘\7\‘»‘

&00

con

o

Retts

o L. Leodberecdio el
F

Balm QEEB Fahrosug Tatun  0%.02.2010

DEFTE Rogion Region Dot

won  Einf Gronstneusicdl U6d nach Wempersdort KnBruch Str

Abbildung 27 Messung vom 8. Februar 2010 — Gleislagemessschrieb — Quelle IM

Beurteilung der Gleislage gemaR Instandhaltungsplan DB-IS 2:

a. Soforteingriffschwellen

Im Sinne der Fahrtrichtung des Zuges lagen vor und nach der Entgleisungsstelle zum
Messzeitpunkt keine SES vor.

b. Eingriffschwellen

Im Sinne der Fahrtrichtung des Zuges lagen vor und nach der Entgleisungsstelle zum
Messzeitpunkt keine ES vor.

Abbildung 28 Beurteilung der Messung vom 8. Februar 2010 (Auszug) -. Quelle IM

2. Einzelfehler-Bericht gemal3 DB-IS 2 von der Messung am 08.02.2010

Es wurden keine Einzelfehler ausgewiesen.
Abbildung 29 Messung vom 8. Februar 2010 — Einzelfehler-Bericht — Quelle IM

http://versa.bmvit.gv.at
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7.8. Analyse der Gleislagemessdaten

600 700 800 300 kn 1 100
! ! ' Gleis ‘ ]1 Gleis 1
T | o S

| A ] " Ih L

ST AR “ ”| L 1:2

! i | __ : ok

i i ; 1:2

Lh R

3 1:2

Vim

1:1

Abbildung 30 VergrofRerter Auszug aus Messschrieb vom 30. September 2009 — Quel-
le IM

Auf Grund der fehlenden Mal3stabe konnten die Gleismessschriebe nicht bewertet
werden.

Von der UUB wurden die Gleislagedaten der beiden Messfahrten im ASCII-Format
vom IM angefordert; es wurden die Gleislagedaten der Messfahrt vom 30. Septem-
ber 2009 Ubermittelt.

In den nachstehenden Diagrammen erfolgte die Fahrt von Z 55201 von rechts nach
links.

Die Entgleisungsstelle km 0,615 wurde nicht eingetragen, da die Qualitat der Syn-
chronitat der Messdaten zur Strecke nicht bekannt war.

Bei der Auswertung ergeben sich folgende Grafiken und daraus nachstehende Beur-
teilungen:

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

7.8.1.

50

Langshohe linker Schienenstrang

=y ===l

0,900 0,950 1,000

0,8

0,450 0,500 0,550 0,600

0,400

0,700 0,750 0,800

0,650

Langshéhe links = = = AS = = = -AS =— =—ES — —-ES]

I

Abbildung 31 Analyse der Gleislagemessdaten — Langshohe linker Schienenstrang

Langshohe linker Schienenstrang - Detail

0,680

0,660

0,620

0,600

0,580

0,640

Langshohe links = = = AS§ = = = -A§ == =—E§ =— ——ESl

21 mm) wurden eingehalten. Der Wert fir AS = 14 mm der

Die mafligeblichen Werte fur die Langshohe fur Strecken mit 80 km/h < v <120 km/h

Abbildung 32 Analyse der Gleislagemessdaten — Langshdéhe linker Schienenstrang -

Detailansicht
Langshohe wurde ca. im km 0,615 Uberschritten.

(ES =17 mm und SES

Im betroffenen Streckenabschnitt trat eine Uberlagerte Welligkeit (Schwebung) mit

Wellenlangen von ca. 6 m und ca. 10 m auf.

Qersn
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Untersuchungsbericht

Entgleisung des Zuges 55201
zwischen Mitterndorf-Moosbrunn

Seite 29/ 47

BMVIT-795.181-1I/BAV/UUB/SCH/2010

Bundesanstalt fiir Verkehr

und Wampersdorf

Langshohe rechter Schienenstrang

I — e G S e — —

]

TR R e S e T T e e e e L e e e e e e L e e e e N e e e
L — o S e — —— —

3 frmtt E pied od iy iy e o Vi vy by e ey et e i ] e il my e et v i ey iy e e pied e e e i e e e e ety e Tyl e ol o= ot e el

i e i e e e T e

0,800 0,950 1,000

0,850
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Langshohe rechts = = = AS = = = -AS — —ES — —-ES]|

0,600
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|
Abbildung 33 Analyse der Gleislagemessdaten —

Detail

Langshohe rechter Schienenstrang

e ) oy S EUEm Ut | R YOSV | RURURVRE S IY ; Qe |

20
-15

0,680

0,660

640

0

0,600

0,580

0,620

[_Léngshdhe rechts = = =AS = = =-AS5 == =—E§ — ——ES]
Abbildung 34 Analyse der Gleislagemessdaten — Langshéhe rechter Schienenstrang -

Detailansicht
Die malfigeblichen Werte flr die Langshohe fiir Strecken mit 80 km/h < v <120 km/h

(ES =17 mm und SES

21 mm) wurden eingehalten. Der Wert fur AS = 14 mm der

Im betroffenen Streckenabschnitt trat eine tGberlagerte Welligkeit (Schwebung) mit
Wellenlangen von ca. 5 m und ca. 11 m auf.

Gersa

Langshdhe wurde ca. im km 0,615 Uberschritten.
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7.8.3. Uberhdhun

Uberhéhung

1,000

0,800

0,800

0,700

0,600

0,500

0,400

—— Uberhéhung

Abbildung 37 Analyse der Gleislagemessdaten — Uberhdhung

Die zulassige Abweichungen von der gegenseitigen Héhenlage der Schienen fir den

Streckenrang S und 1 im Gleisrang a betragt ES + 15 mm. Dieser Grenzwert wurde

eingehalten.

7.8.4. Spurweite

Spurweite 1435 mm

1,000

0,800

0,800

0,700

0,600

0,500

0,400

——Spurwaite 1435 mm

Abbildung 38 Analyse der Gleislagemessdaten — Spurweite

Die maRgeblichen Werte fur die Spurweite fur Strecken mit 80 km/h < v <120 km/h

11 bis +35 mm) wurden ein-

9 bis +32 mm und SES

5 bis +25 mm, ES = -

gehalten.

(AS
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16-m-Verwindung

-10

1,000

0,200

0,800

0,700

0,600

0,500

0,400

+SES ——-SES |

18-m-Verwindung = = = +AS = = = -AS — = = +ES — — — -ES
Abbildung 41 Analyse der Gleislagemessdaten — Verwindung 16-m-Basis

Die mal3geblichen Werte fur die 16-m-Verwindung von der Nulllinie zum Spitzenwert

= 3,5 mm) wur-

3,0 mm und SES

fur Strecken mit v <160 km/h (AS = 2,8 mm, ES

den eingehalten.

7.8.6. Standardabweichung der tber 200 m gemittelten L&dngshdhen

Auszug aus DB IS 2, Teil 1: Die AS kann dabei als Indikator fiir eine qualitativ

schlechte Gleislage angesehen werden. Sie wird aus der lber 200 m gemittelten
Standardabeichung ermittelt, und gilt dann als (iberschritten, wenn sie auf einer Min-

destldnge von 200 m liberschritten wurde.

Gleitende Standardabweichung dber 200 m der Langshdhe des linken Schienenstranges

4

i |k Tiking

—1

13-

0,400

Sigma Lh links 200m = = = o ASmin - = =g AS max]

Abbildung 42 Analyse der Gleislagemessdaten — Sigma Lh links 200 m
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Gleitende Standardabweichung tber 200 m der Langshohe des rechten Schienenstranges

0.400 0,500 0,600 0,700 0,800 0,900 1,000

|_Sigma Lhrechts 200m = = =g ASmin= = =g AS max]

Abbildung 43 Analyse der Gleislagemessdaten — Sigma Lh rechts 200 m

Der maRgebliche Wert flur AS flir Strecken mit 80 km/h < v < 120 km/h betragt
1,9 bis 2,3 mm.

Uber eine Streckenlange > 200 m wurde AS = 2,3 mm von der gleitenden Standard-
abweichung der Langshéhe erheblich tiberschritten.

Die Auswertung der Standardabweichung der Gber 200 m gemittelten Langshohe,
wurde auf einer Mindestlange von 200 m Uberschritten, eine Beurteilung als Fehler
ist nicht erfolgt.

Standardabweichung der Uber 100 m gemittelten L&dngshdhen

Auszug aus DB IS 2, Teil 1: Zur Verhinderung von Resonanzerscheinungen zwi-
schen Fahrzeug und Gleis wird auBerdem eine SES und eine ES fiir die Standard-
abweichung der tiber 100 m gemittelten Ldngshéhe angegeben. Diese gilt dann als
liberschritten, wenn sie auf einer Mindestldnge von 50m l(iberschritten wird. Bei
Uberschreiten der SES st als SofortmalBnahme die Geschwindigkeit auf
Vmax = 60 km/h zu reduzieren.

Diese Bestimmung war zum Zeitpunkt der letzten Messung vor der Entglei-
sung noch nicht gultig.

Die maRgeblichen Werte fur Strecken mit 80 km/h < v <120 km/h betragen ES = 4,0
mm und SES = 5,0 mm.

Bei Uberschreiten der SES ist als SofortmaRnahme die Geschwindigkeit auf
Vmax = 60 km/h zu reduzieren.

http://versa.bmvit.gv.at
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Gleitende Standardabweichung Gber 100 m der Langshohe des linken Schienenstranges
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1,000
1,000

4 mm.

Sigma Lh rechts 100 m |

Sigma Lh links 100 m |
Abbildung 45 Analyse der Gleislagemessdaten — Sigma Lh rechts 100 m

Abbildung 44 Analyse der Gleislagemessdaten — Sigma Lh links 100 m

SES
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Gleitende Standardabweichung tber 100 m der Langshohe des rechten Schienenstranges

e ——— ——

A P R I I

hohen ergab auf einer Mindestlange von 50 m im Bereich der Entgleisungsstel-

Die Auswertung der Standardabweichung der Gber 100 m gemittelten Langs-
le auf beiden Schienenstrangen eine Uberschreitung der ES
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3
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4
3
24.
1
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Abschnittslange von 250 m. Zur Maximalwertermittiung wurde ein gleitendes Verfah-
Gleitende Standardabweichung tber 250 m der Langshohe des linken Schienenstranges

ren mit 0,25 m Schrittweite angewendet.

7.8.8. Standardabweichung der iiber 250 m gemittelten Ldngshohen gemalt EN 14363

BMVIT-795.181-1I/BAV/UUB/SCH/2010
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Abbildung 47 Analyse der Gleislagemessdaten — Sigma Lh rechts 250 m

Abbildung 46 Analyse der Gleislagemessdaten — Sigma Lh links 250 m

‘Sigma Lh links 250 m
Sigma Lh rechts 250 m

Gleitende Standardabweichung Gber 250 m der Langshohe des rechten Schienenstranges
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Die Standardabweichung der Langshohe des rechten Schienenstranges Uberschrei-

tet im Entgleisungsbereich QN 3.

Die Standardabweichung der Langshdhe des linken Schienenstranges Uberschreitet

vor und nach dem Entgleisungsbereich QN 3.
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8. Zusammenfassung der Erkenntnisse

8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

Bf Wampersdorf

Durch den Fdl erfolgte ein korrektes, regelwerkskonformes Verhalten

Tfzf Z 55201

Im Bereich der Entgleisungsstelle betrug die Geschwindigkeit ca. 100 km/h.
Der Tfzf hat sich korrekt und regelwerkskonform verhalten.

Fahrweg

Geltender DB IS 2, Teil 1:

Standardabweichung der Langshdhen uber eine Mittelungslange von 200 m
e Uberschreitung AS = 1,9 bis 2,3 mm

Zum Zeitpunkt der Entgleisung noch nicht geltende Bestimmungen des DB IS 2,
Teil 1 (in Kraft getreten am 1. Juni 2010):

Standardabweichung der Langshohen Uber eine Mittelungslange von 100 m ergab
auf einer Mindestlange von 50 m im Bereich der Entgleisungsstelle eine
e Uberschreitung der ES =4 mm

Obwohl SES = 5 mm nicht Uberschritten war, ist es zu einer Entgleisung gekommen.
Geltende EN 14363:2005

Standardabweichung der Ladngshdhen uber eine Mittelungslange von 250 m
e Uberschreitung des QN 3 des linken Schienenstanges vor und nach
dem Entgleisungsbereich.
e Uberschreitung des QN 3 des rechten Schienenstanges im Entglei-
sungsbereich.

Zugbildung

Durch den mit an Sicherheit grenzenden Wahrscheinlichkeit nicht regelwerkskon-
formen Kupplungszustand (lose gekuppelt) waren durch die fehlende Reibung der
Puffer zwischen dem 17. Wagen (entgleist) und 18. Wagen gréliere Bewegungen in
vertikaler Richtung mdglich.

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fir Verkehr Seite 38 /47 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.181-1I/BAV/UUB/SCH/2010 Entgleisung des Zuges 55201
zwischen Mitterndorf-Moosbrunn

und Wampersdorf

8.5. Beteiligte Fahrzeuge

Die beteiligten Fahrzeuge konnen auf Grund ihres Erhaltungszustandes als Ursache
fur die Entgleisung ausgeschlossen werden.

9. Sonstige, nicht unfallkausale Unregelmafigkeiten

Im DB IS 2 Teil 1, Ausgabe vom 1. Juni 2010 fehlen die SES
e im Punkt 3.1.6 fiir die 3 m-Verwindung vom Mittelwert zum Spitzenwert fir Ge-
schwindigkeiten v < 120 km/h und
e im Punkt 3.1.7 fir die die gegenseitige Hohenlage.

Diese sind gemal DB IS 2 Teil 1, Punkt 3.1.2 zu erfassen und im Betrieb einzuhalten.

10.Ursache

Uberschreitungen von Qualitatsmerkmalen der Langshdhe des Gleises.

Von den Mitarbeitern des ausfiihrenden Instandhaltungsdienstes konnten die Uberschrei-
tungen der Qualitdtsmerkmale der Langshdhe nicht erkannt werden.

Der regelwerkswidrige Kupplungszustandes von Z 55201 kann als Mitursache nicht aus-
geschlossen werden.

11.Bericksichtigte Stellungnahmen

Die eingelangten Stellungnahmen der genannten beteiligten Personen und Stellen, gemaf
§ 14 Absatz 1 und Absatz 3 UUG, wurden mit Litera versehen und sind in der Beilage
Fristgerecht eingelangte Stellungnahmen enthalten.
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12.Sicherheitsempfehlungen

und Wampersdorf

Gemall EU Richtlinie 49/2004, Artikel 25 - Absatz 2 werden die Empfehlungen an die Si-
cherheitsbehérde 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.

Laufende
Jahres-
nummer

Sicherheitsempfehlung (unfallkausal)

richtet sich an

A-21/2011

Sicherstellung, dass bei der Zugbildung ein regelwerkskon-
former Kuppelzustand hergestellt wird.

Begriindung: Durch den losen Kuppelzustand konnte sich das
entgleiste Fahrzeug in vertikaler Richtung ungedampft bewegen.

RU

A-22/2011

Uberpriifung, ob die Bestimmungen (iber Kuppeln in der
DV V3, § 16, Absatz 4 praziser definiert werden mussen, wie
z. B.: ,Nach Beriuhren der Pufferscheiben im geraden Gleis
sind mehr als eine und nicht mehr als zwei volle Spindelum-
drehungen durchzufihren, sodass der Kupplungsschwengel
in der dafur vorgesehen Halterung platziert werden kann.
Begrindung: Die derzeitige Regelung schreibt vor ,Nach Beriihren
der Pufferscheiben im geraden Gleis sind nicht mehr als zwei volle
Spindelumdrehungen durchzufihren.®

A-23/2011

Uberpriifung des DB IS 2, Teil 1 Punkt 3.1.3 Standardab-
weichung der Uber 100 m gemittelten Langshéhe — Werte flr
ES und SES.

Begriindung: Obwohl SES = 5 mm nicht Uberschritten war ist es zu
einer Entgleisung gekommen. Daher sollten mit bestimmten,
messtechnisch instrumentierten Fahrzeugen derartige Gleisab-
schnitte befahren werden um die genannten Grenzwerte zu verifi-
zieren (laut IM gibt es 300 bis 500 solcher Streckenabschnitte).
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Laufende

Jahres- Sicherheitsempfehlung (unfallkausal) richtet sich an

nummer

A-24/2011 | Ubermittlung einer Tabelle der Gleislagefehler an die zu- | M
standige Eisenbahnbehdrde. Dies Tabelle sollte jene Stre-
ckenabschnitte enthalten, wo es zu Uberschreitungen der
Standardabweichung der Langshéhen kommt und die ge-
planten Malinahmen und den Zeitpunkt zu deren Behebung
enthalten.
Begrundung: laut Stellungnahme des IM gibt es 300 bis 500 sol-
cher Stellen in Osterreich.

Laufende

Jahres- Sicherheitsempfehlung (nicht unfallkausal) richtet sich an

nummer

A-25/2011 | Sicherstellung, dass fiir alle Geschwindigkeitsbereiche flr | 1M
die 3 m-Verwindung vom Mittelwert zum Spitzenwert geman
DB IS 2 Teil 1 Punkt 3.1.6 und fir die die gegenseitige H6-
henlage gemafl® DB IS 2 Teil 1 Punkt 3.1.7 SES festgelegt
werden.
Begrindung: Diese sind gemall DB IS 2 Teil 1, Punkt 3.1.2 zu
erfassen und im Betrieb einzuhalten.

A-26/2011 | Uberpriifung, ob die fir die Instandhaltung der Infrastruktur | BMvIT

erforderlich Regelwerke von der Eisenbahnbehérde geneh-
migt werden mussen.

Begrindung: Einheitliches Regelwerk fur alle interoperablen Stre-
cken in Osterreich.

Die Sicherheitsbehérde und andere Behérden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere
Mitgliedstaaten, an die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die Untersuchungs-
stelle mindestens jéhrlich iber MalBnahmen, die als Reaktion auf die Empfehlung ergriffen
wurden oder geplant sind (EU Richtlinie 49/2004, Artikel 25 - Absatz 3).

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 41 /47
BMVIT-795.181-1/BAV/UUB/SCH/2010

Dieser Untersuchungsbericht ergeht an:

Untersuchungsbericht
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OBB-Rail Cargo Austria AG

Unternehmen / Stelle Funktion
Tfzf Z 55201 Beteiligter
Fdl Bf Wampersdorf Beteiligter
OBB-Infrastruktur AG IM
RU,

Fahrzeughalter

OBB-Produktion GmbH

Traktionsleister

OBB-Konzernbetriebsrat

Personalvertreter
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ERA — European Railway Agency Behorde
Europaisches
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Wien, am 16. Juni 2011
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Beilage fristgerecht eingelangte Stellungnahmen

Litera Stellungnahme des RU eingelangt am 26. April 2011:
Zu Punkt 1 Zusammenfassung und Punkt 10 Ursache:

Der Kupplungszustand kann nicht Mitursache der Entgleisung sein, da der nachlaufende
Radsatz des 17. \WWagen entgleist ist und der letzte Wagen eines jeden Zuges nie vom Puffer
des nachlaufenden Fahrzeuges gedampft wird, trotzdem aber auch bei schlechter Gleislage
nicht entgleisen darf. Gleiches gilt beim Anfahren, Beschleunigen und auf Rampenstrecken
bei Bergfahrt.

Weiters befand sich der Zug zum Zeitpunkt der Entgleisung in einer gleichférmigen Bewegung
(It. Punkt 7.2), d.h der Zug war gestreckt (Steigung von 2 — 3 Promille) und daraus
resultierend kénnen die Pufferberlihrungskréafte nicht sehr hoch gewesen sein. Daher sind
auch die Reibkréfte, die die Vertikalbewegung verringern sollen ohnehin verschwindend
gering.

Zu Punkt 12.1 Sicherheitsempfehlungen:

b Es steht auBer Zweifel, dass der Kupplungszustand nicht den giiltigen Normen (straff kuppeln)
) entsprach, aber trotzdem war dieser nicht unfalikausal.
Auch die Begriindung entspricht so formuliert nicht den Tatsachen, da sich jedes Fahrzeug
(Radsatz) im Gleis durch das erforderliche Spurspiel vertikal bewegen kann bzw. muss.

Stellungnahme des Traktionsleisters eingelangt am 10. Mai 2011:

Zur Empfehlung 12.1 bzw. zur Unfallursache machte ich folgendes anmerken. Der richtige

c) Kupplungszustand ist wichtig, da bei zu groBen Spielen die Léngskrafte zu groR werden kénnen. Im
Falle zu grol3er dynamischer Zugkrafte kann es zu Zugtrennungen kommen. Im Falle zu groRer
Druckkrafte kann es uber die Wagenverwindung zur Entlastungen einzelner R&der kommen die dann
mdgliche Querkrafte nicht mehr auf die Schiene obertragen kénnen und entgleisen.
Im vorliegenden Fall rollte der Zug mit konstanter Geschwindigkeit. Somit ist von keinen
langsdynamischen Effekten auszugehen. Es ist nicht richtig das Fahrzeuge uber Pufferreibung
gedampft werden massten um im Gleis zu bleiben. (Sonst dirften die Pufferteller ja nicht geschmiert
werden oder der letzte Wagen eines Zuges standig entgleisen). Im Gegenteil die Gber die Puffar
Ubertragenen Krafte kénnen die Neigung zum Entgleisen erhdhen (in Form zusatzlicher Querkrafte
oder durch Reduktion der Aufstandskrafte durch Verwindung).
Selbst bei Fahrzeugtechnischen Prafungen fur Zulassungsfahrten (UIC MB 518) werden Wagen nur
lose gekuppelt.
Die Entgleisungsursache nicht regelwerkskonformer Kupplungszustand ist technisch auszuschlieen.

Stellungnahme der Obersten Eisenbahnbehdrde eingelangt am 23. Mai 2011:
Abteilung IV/SCH5:

Fachbereich Betrieb:

d) 1. Der vorlaufige Untersuchungsbericht wird zur Kenntnis genommen.
e) 2. Im Punkt 2.4 / zweiter Absatz / zweite Zeile ist das Wort ,ist” zu streichen.

3 Im Punkt 12.1 / Begriindung: ist die Wortstellung ,.....sich konnte ..." auf ... konnte sich ..."
f) zu andern.
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und deren Berlcksichtigung

Litera | Anmerkung

a) Der entgleiste (17. Wagen) war nicht der letzte Wagen im Zugverband.
Fir die letzten zwei Wagen im Zugverband (24 t + 39 t = 63 t) ergeben sich flir eine
Neigung von + 2 %0 + Rollwiderstand von 20 N/t = 2 %o + Luftwiderstand ca. 4 %o ein
Fahrwiderstand von 8 %o; dies entspricht einer Zugkraft von 504 N.
Gemal UIC 520 Zugeinrichtungen, Punkt 3.2.2 betragt der verbindliche Mindestwert
10 kN. Dies bedeutet, dass bei ordnungsgemafler Kupplung eine Pufferberihrung
vorhanden gewesen ware.

b) Durch das Spurspiel (= Spurweite — Spurmal}) werden grundsatzlich nur horizontale
Bewegungen ermdoglicht.

c) Die Betrachtungen sind zum Teil richtig.
Gemal Merkblatt UIC 421, Punkt 2.2 ist geregelt, dass die Kupplungen der Guter-
zlige so anzuziehen sind, dass die Puffer leicht gespannt sind.
Siehe auch die von der Obersten Eisenbahnbehérde genehmigte DV V3, § 16,
Absatz 4.
Bei fahrzeugtechnischen Zulassungsfahrten wird das Messobjekt grundsatzlich lose
gekuppelt. Die Reaktionen des Fahrzeuges wird laufend messtechnisch geprft und
es werden Fahrten im selben Streckenabschnitt mit steigender Geschwindigkeit
durchgeflihrt. Bei Erkennen von unzuldssigen Fahrzeugreaktionen werden die Ver-
suche abgebrochen.

d) -

e) bericksichtigt - richtiggestellt

f) berlcksichtigt - richtiggestellt
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Litera Stellungnahme der Obersten Eisenbahnbehdérde (Fortsetzung):

Fachbereich Bautechnik:

Aus eisenbahnbautechnischer Sicht ergeht folgende Einsichtsbemerkung zum gegensténdlichen
¢)] vorlaufigen Unfalluntersuchungsbericht:

h) Anmerkung zu den fehlende Mafstaben (auf Seite 26):
Anhand der in den Messschrieben dargestellten bekannten Eingriffs- bzw. Soforteingriffsschwellen
(grau punktierte Linien) kann der Gleismessschrieb bewertet werden.

zu den Sicherheitsempfehlungen 12.3 und 12.4.:

i) Zur Begrundung in der Sicherheitsempfehlung wird angemerkt, dass eine messtechnische Befah-
rung dieser Stecken (Streckenrang S und 1, Gleisrang a) ohnehin 2 x jahrlich erfolgt. Einer be-
wusst herbeigefithrten Verschlechterung der Gleislage eines in Betrieb befindlichen Gleises zur
Verifizierung von Grenzwerten wird aus eisenbahnbautechnischer Sicht nicht zugestimmt.

J) Eine Notwendigkeit zur Verscharfung des Grenzwertes fiir die Standardabweichung der
Léangshdhen Uber eine Mittelungslange von 100 m wird aus eisenbahnbautechnischer Sicht
nicht gesehen.

Zum einen, da die Ursache nicht eindeutig alleine in der Gleislage zu finden ist (nicht regelkonfor-
mer Kupplungszustand) und zum anderen da die Eingriffsschwelle Oberschritten worden wére (Be-
rlcksichtigung Resonanzerscheinungen im DB IS 2 erst spater in Kraft) und folglich der Gleislage-
fehler 4 Monate vorher aufgezeigt worden ware.
(Definition einer Eingriffschwelle gemak DB IS 2:
Eingriffsschwellen (ES) sind Grenzwerte, deren Uberschreitung korrigierende Instandhal-
tungsmalnahmen erfordert, damit die Soforteingriffsschwellen nicht vor der ndchsten In-
spektion erreicht werden.)
Im ggst. vorlaufigen Untersuchungsbericht finden sich keine Angaben fir die Standardabweichung
der Gber 100 m gemittelten Langshohen fir die Messfahrt vom 8. Februar 2010 (zum Entglei-
sungszeitpunkt)

k) Zur Sicherheitsempfehlung 12.4 wird weiters festgehalten, dass eine ES mit gleichzeitiger Verfii-

gung einer Geschwindigkeitsreduktion eine SES darstellen wirde!

Definition TSI INF HGV:
Soforteingriffsschwelle (Immediate Action Limit — IAL): bezieht sich auf den Wert, bei des-
sen Uberschreitung der Infrastrukturbetreiber MaRnahmen ergreift, um das Risiko von Ent-
gleisungen auf ein annehmbares MaR zu reduzieren. Dies kann erfolgen, indem entweder
die Strecke geschlossen, die drilich zuldssige Geschwindigkeit reduziert oder die Gleisge-
ometrie korrigiert wird.

In diesem Zusammenhang darf auch angemerkt werden, dass diesbeziigliche noch keine Grenz-
I) werte hinsichtlich Resonanz weder in der EN 13848-5 noch in den TSlIs festgeschrieben sind.
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Litera Anmerkung

9 |-

h) -

i) -

i) Bei der Berichtserstellung war bekannt, dass zum Zeitpunkt des Unfalls diese Ande-
rung noch nicht in Kraft war. Zur Verdeutlichung der Problematik wurden die bezug-
habenden Anderungen des DB IS 2 eingearbeitet. Die Ergebnisse der Messfahrt vom
8. Februar 2010 sind im Untersuchungsbericht dargestellt; auf eine detaillierte Aus-
wertung wurde verzichtet, da infolge der Herstellung der Infrastruktur bereits ober-
bautechnische MalRhahmen gesetzt wurden.

k) berlcksichtigt - gestrichen

) Wird zur Kenntnis genommen
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Litera Stellungnahme der Obersten Eisenbahnbehdérde (Fortsetzung):

Abteilung IV/ISCHA4:

Fachbereich Maschinentechnik:

Der vorldufige Untersuchungsbericht wird aus fahrzeugtechnischer Sicht einschliel3lich der Sicher-
heitsempfehlungen zustimmend zur Kenntnis genommen.

Einzige Anmerkung hiezu:
m) Der Geschwindigkeitsmessschrieb der Lokomotive 1044 026-3 ist im ggst. Bericht nahezu unles-
bar.

Stellungnahme des IM eingelangt am 27. Mai 2011:

n) Zu Punkt 7.6.3:

Generell wird festgestellt, dass die EN 14363 lediglich die Bedingungen fiir die fahrzeugtechnische
Zulassung aller Fahrzeuge harmonisiert und nichts mit maglichen Gleislagen im Netz des IM zu tun hat!
Damit sollen im Zulassungsprozess verniinftige und vergleichbare Messwerte und keine Extremwerte
sichergestellt werden. Die in Europa zuléssige Gleislage aus Sicht des IM wird in der EN 13848 sowie in
den TSI INF HS und TSI INF CR geregelt. Demnach sind bei weitem "schlechtere” Gleislagen im
Gleisnetz zuldssig und auch suropaweit vorhanden, als die EN 14363 fiir die Zulassung ihrer Fahrzeuge
zugrunde legt. Bindende Riickschliisse auf die zuldssigen Abweichungen der Gleisgeometrie kénnen
aus der EN 14363 nicht abgeleitet werden, wie auch in der dortigen Definition des Qualitatniveaus QN 3
beschrieben ist.

Es spricht jedoch nichts dagegen, die Zulassungsbedingungen in der EN 14363 zu (iberdenken und den
Gleiserhaltungszusténden der europaischen Schieneninfrastrukturen anzupassen. Eine Abgleichung der
geltenen Normen zur Gleislage zwischen Rolling Stock und Infrastrukiur erscheint sinnvoll.

Zu Punkt 7.7:
0) Das Schienenprofil ist auf 54 E2 zu korrigieren.
Zu Punkt 8.3:
p) Die Beurteilung der Gleislage durch den IM erfolgt grundsatzlich nicht auf Basis der EN 14363 sondern

des DB IS 2, weshalb die Vergleiche mit QN3 - Limits zwar mdglich, aber nicht relevant sind.

Zu Sicherheitsempfehlungen 12.2:

q) Die derzeitige Bestimmung legt eindeutig fest, dass straff zu Kuppeln ist. Eine Anderung der derzeitigen
Bestimmungen (wie in der Sicherheitsempfehlung festgelegt wurde) wiirde bedeuten, dass bei Puffern,
welche eine starkere Feder besitzen, ein Kuppeln gar nicht mehr méglich sein kénnte. Dies wiirde - trotz
straffen Kuppeln - ein Ausreihen des Fahrzeuges bedeuten, obwohl die Sicherheit gewéhrieistet ist.

Wir ersuchen diese Empfehlung aus dem Bericht zu streichen. Durch Einhaltung der derzeitigen
Bestimmungen ist das geforderte Sicherheitsniveau bereits heute gewahrleistet.

r) Zu Sicherheitsempfehlungen 12.3:
Die OBB haben 2010 ein Beurteilungskriterium fiir das "Aufschaukeln" von Fahrzeugen im DB IS 2
aufgenommen, welches in sonst keiner europdischen Trassierungsnorm in dieser Form definiert bzw.
Uberhaupt als Problem anerkannt ist. Die Grenzwerte fir Pkt 3.1.3 des DB IS 2 erscheinen bei
ordnungsgemallem Fahrzeug(erhaltungs)zustand als ausreichend, daraus resultierende mit dem
Messwagen dedektierte Mangel werden laufend behoben.

Zu Sicherheitsempfehlung 12.4:

5) Die vorgeschlagenen Maflnahmen waren - auch international gesehen - Giberzogen und wiirden im
Kernnetz der OBB ab Einfiihrung zu 300 - 500 Langsamfahrstellen fiihren. Die Infrastruktur kann nicht
ihre Grenzwerte derart verscharfen, dass alle erdenklichen Mangeln an Fahrzeugen (z.B. mangelhaftes
Kuppeln) berticksichtigt sind.
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Litera | Anmerkung

m) Auch das Original des Wachspapierstreifens war schwer zu lesen.

n) -

0) berlcksichtigt - richtiggestellt

p) Gemal TSI INFRASTRUKTUR CR, Punkt 4.2.9.1, 3) muss bei der Festlegung dieser
Grenzwerte der Infrastrukturbetreiber die Grenzwerte fur die Gleislagequalitat be-
ricksichtigen, die als Grundlage fir die Abnahme der Fahrzeuge dienen. Die Anfor-
derungen fir die Abnahme der Fahrzeuge sind in den TSI ,Fahrzeuge HS und CR
festgelegt.

q) Diese Sicherheitsempfehlung beinhaltetet eine Uberpriifung der derzeitigen Rege-
lung

r) Gemal TSI INFRASTRUKTUR CR, Punkt 4.2.9.1, 3) muss bei der Festlegung dieser
Grenzwerte der Infrastrukturbetreiber die Grenzwerte fur die Gleislagequalitat be-
ricksichtigen, die als Grundlage fiir die Abnahme der Fahrzeuge dienen. Die Anfor-
derungen fiir die Abnahme der Fahrzeuge sind in den TSI ,Fahrzeuge HS und CR
festgelegt.

s) bericksichtigt - gestrichen

http://versa.bmvit.gv.at



