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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

La Ubersicht tiber Langsamfahrstellen und Besonderheiten

MESZ Mitteleuropéische Sommerzeit

NSA National Safety Authority (Nationale Sicherheitsbehérde)

PV Personenverkehr

RIL Richtlinie

RU Railway Undertaking (Eisenbahnverkehrsunternehmen)

RS Radsatz

RZ Regelzeichnung

SUB Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Tfz Triebfahrzeug

Tfzf Triebfahrzeugfihrer

uiC Internationaler Eisenbahnverband

uTC Universal Time, Coordinated (Koordinierte Weltzeit)

Vbf Verschiebebahnhof

VK Vehicle Keeper (Fahrzeughalter)

VzG Verzeichnis ortlich zulassiger Geschwindigkeiten

Z Zug

Zvbf Zentralverschiebebahnhof

Der Untersuchungsbericht stitzt sich auf folgende Aktionen der SUB:

e  Es erfolgte keine Untersuchung vor Ort

e Instandhaltungshistorie des Fahrzeuges eingelangt am 28. November 2012
e  Untersuchungsakt des IM eingelangt am 19. Dezember 2012

¢ Unterlagen des Fahrzeughalters eingelangt am 17. Juni 2014

e  Gutachten [2] Uber die Schadensanalyse eingelangt am 16. Dezember 2014
e  Stellungnahmeverfahren von 2. Janner 2015 bis 28. Februar 2015

Quellenverzeichnis

Daten und Informationen stiitzen sich zum Teil auf folgende, der SUB vorliegende Quellen:

e [1] Befund lber einen gerissenen Radreifen (Auftraggeber OBB-Technische Services GmbH)

e [2],,Gutachten Uber die Schadensanalyse an einem gebrochenen Radreifen einer Verschub-Lokomotive*
der Staatlichen Versuchsanstalt fir Maschinenwesen

e  [3] Untersuchungsakt der OBB-Infrastruktur AG
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch

GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Die Untersuchung wurde gemaf den Bestimmungen des Artikel 19 Abs. 1 der RL 2004/49/EG in Verbindung
mit den Bestimmungen des § 5 Abs. 2 und 4 UUG 2005 durchgefihrt.

GemalR § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschlie3liches Ziel die Feststellung der Ursache des
Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu kénnen, die zur Vermeidung &hnlicher oder gleichartig
gelagerter Vorfélle in der Zukunft beitragen kénnen. Die rechtliche Wirdigung der Umstande und Ursachen ist
ausdriicklich nicht Gegenstand der Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses
Untersuchungsberichtes, ein  Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klaren. Der
Untersuchungsbericht hat dabei die Anonymitét aller Beteiligten derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine
Namen der beteiligten nattrlichen Personen enthalten sind.

Bei den verwendeten personenbezogenen Bezeichnungen gilt die gewahlte Form fiir beide Geschlechter.

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich ausschlieRlich auf die zum Zeitpunkt des
Vorfalls giltige Fassung.

Gemall § 14 Abs. 2 UUG 2005 sind inhaltlich begrindete Stellungnahmen im endgiltigen
Untersuchungsbericht in dem Umfang zu bericksichtigen, als sie fur die Analyse des untersuchten Vorfalls
von Belang sind. Dem Untersuchungsbericht sind alle inhaltlich begrindeten, rechtzeitig eingelangten
Stellungnahmen als Anhang anzuschliel3en.

Gemal Artikel 25 Abs. 2 der RL 2004/49/EG werden Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehdrde
und, sofern es die Art der Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behérden in dem Mitgliedstaat oder
an andere Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre Sicherheitsbehdrden ergreifen die
erforderlichen MaRnahmen, um sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen
angemessen bertcksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.

Die Sicherheitsbehtérde und andere Behorden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere Mitgliedstaaten, an
die die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die Untersuchungsstelle mindestens jahrlich Uber
MaRRnahmen, die als Reaktion auf die Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Artikel 25 Abs. 3
der RL 2004/49/EG).

Hinweis

Dieser Untersuchungsbericht darf ohne ausdriickliche Genehmigung der Bundesanstalt fur Verkehr,
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, nicht auszugsweise wiedergegeben werden.

Hinweis zu abgebildeten Personen:

Auf in diesem Bericht eingebundenen Darstellungen der Gegenstande und Ortlichkeiten (Fotos) sind eventuell
unbeteiligte, unfallerhebende oder organisatorisch tatige Personen und Einsatzkrafte zu sehen und
gegebenenfalls anonymisiert. Da die Farben der Kleidung dieser Personen (z.B. Leuchtfarben von
Warnwesten) mdglicherweise von der Aussage der Darstellungen ablenken kénnen, wurden diese bei Bedarf
digital retuschiert (z.B. ausgegraut).
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Kontakt

Bundesanstalt fur Verkehr
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
1210 Wien, Trauzlgasse 1

Fax.: +43/1/71162-659298

E-Mail: uus-schiene@bmvit.gv.at
Homepage: http://versa.bmvit.gv.at

Dieser Untersuchungsbericht ergeht an:

Unternehmen/Stelle

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Dienstleistungsunternehmen

Instandhaltungsverantwortlicher (ECM)

Vertretung des Personals

Oberste Eisenbahnbehérde Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

Nationale Sicherheitsbehotrde

Clusterbibliothek
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

1.1. Hergang

Am Mittwoch, den 24. Oktober 2012 um 1:22 Uhr, entgleiste beim Guterzug 54070 ein
geschlepptes, unbesetztes Diesel-Tfz der Baureihe 2068 mit beiden Radsatzen des nachlaufenden
Drehgestells. Das entgleiste Tfz war unmittelbar hinter dem Zug-Tfz gereiht.

Die Entgleisung blieb vorerst unbemerkt und das Diesel-Tfz lief im entgleisten Zustand Uber 2 km,
wodurch die Gleisanlagen und das Diesel-Tfz erheblich beschadigt wurden. Personen wurden nicht
verletzt, es entstand ein geschéatzter Sachschaden von € 2.200.000,-

1.3. Ursache

Ursache der Entgleisung war ein gebrochener Radreifen am nachlaufenden Radsatz (Achse 4R) im
nachlaufenden Drehgestell des Diesel-Tfz der Baureihe 2068.

2.1. Genesis

Wednesday 24th October 2012 at 1:22 hrs, derailed a dragged diesel traction unit with both
wheelsets of the second bogie. The dragged diesel traction unit was ranked behind the motive
power unit.

The diesel traction unit ran in state of derailment more than 2 km and damaged the railway track.
People were not injured, but there was an estimated damage of € 2 200 000.-

Cause of the derailment was a fraction of the tyre on the second wheelset from the second boogie
(axle 4 right.).
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

3.1. Zeitpunkt

Mittwoch, 24. Oktober 2012, 1:22 Uhr UTC+2 (MESZ)

3.2. Ortlichkeit

e IM OBB-Infrastruktur AG

e Strecke 10501 Wien Sudbf-Fbf nach Staatsgrenze nachst Spielfeld-Straf3
e Gleis2

e zwischen Bf Frohnleiten und Bf Mixnitz-Barenschitzklamm

e km 172,750

Skizze Eisenbahnlinien Osterreich Mg, I i
== Linien mit Regelverkehr i s [

Stand 2012 TN
’y\
e

= " =

X . Bf Mixnitz-Barenschtzklamm

Abbildung 1 Skizze Eisenbahnlinien Osterreich (Quelle SUB)

Die zustandige Eisenbahnbehdrde ist die Oberste Eisenbahnbehdrde im bmvit.
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Bundesanstalt fiir Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

3.5. Ortliche Verhiltnisse

Die Entgleisungsstelle liegt auf der zweigleisigen, mit Gleiswechselbetrieb ausgeristeten und
elektrisch betriebenen Hauptbahn von Wien Siudbf-Fbf nach Staatsgrenze nachst Spielfeld Stral3, in
einem Rechtsbogen mit einem Radius von 962 Meter, in einer Steigung von 1,35 %.. Die
Fahrordnung ist links.

Die Betriebsabwicklung erfolgt gemaf den Bestimmungen und Vorgaben der Regelwerke des IM.

Im Vorfallbereich wurden in der Zeit vom 22. bis 25. Oktober 2012 Bauarbeiten gemal den
Vorgaben einer Betriebs- und Bauanweisung des IM durchgeflihrt. Das Streckengleis 1 war
gesperrt, die Betriebsabwicklung erfolgte auf dem Streckengleis 2.

" Strecke B052C - Gless 2 - km 172,701 VZG 120 - EM2S0  10.09.2012 11:19:06
Abbildung 2 Streckenbild (Quelle IM)

— ungefahre Entgleisungsstelle
— Fahrtrichtung des Zuges
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Bundesanstalt fiir Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Direkt Giterzug Z 54070

Innerdsterreichischer Verkehr
Graz Vbf — Wien Zvbf

BR 1144 044-5

BR 2068 054-2 unbesetzt und geschleppt

34 [ teilweise beladen

1083 t
563 m
Heft 451/Muster 4560
100 km/h
62 % /101 %
1 Tfzf
Tz Ta[4]s] 6] &+ . w Tu = = 8 9
1500 12 ]
I . ]
1760M | BVS 11 _1 .51]'1 -
woo| | | L ]
175970 g;ﬂ ] Em, -
Ak
kTS
) :
L0 I b
A o
:-1]‘1- -
] -
[T] o
. Entgleisungsstelle im km 172,750
vees(Evsz __:__:__________ — L .
1100 I
F1me
LRENE LTS .1 [

AbbiIdUn'g 3 Auszug VzG (Quelle IM) '

Die drtlich zulassige Geschwindigkeit im Entgleisungsbereich betrug 120 km/h.

20121024_ZE_Z54070_EUB_795325_f|na|dOCX http//versabm\”tgvat 10



Bundesanstalt fiir Verkehr Untersuchungsbericht

Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
am 24. Oktober 2012

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012

Bruck a.d.Mur-Fbf (in Bm)-Miirzzuschlag-Giiterbf (in Mz)
BT 45 b

Vmax =100 km'h 3
Bhmax=62% 0

Heft Selte | Ankunft sonstige Besandemenzn

112 1.49 [op
8.45 |ap
15.22 ap
1710 |ar
2046 (ar
023 lap

S
anasas

Abbildung 4 Auszug Buchfahrplan Heft 451 (Quelle IM)

4560

0.37 0.40

—aq_

1.00

Entgleisungsstelle im km 172,750

117

Abbildung 5 Auszug Buchfahrplan Muster 4560 (Quelle IM)

Die zulassige Fahrplangeschwindigkeit im Entgleisungsbereich betrug fiir den Guterzug 100 km/h.
Es gab keine Geschwindigkeitseinschrankungen durch La oder sonstige Befehlsvorschreibungen.
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch

GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

4.1. Allgemeines

Bei der Fahrt des Z 54070 entgleiste auf der freien Strecke zwischen Bf Frohnleiten und Bf Mixnitz-
Barenschutzklamm das unbesetzte und geschleppte Tfz der BR 2068 054-2 mit dem nachlaufenden
Radsatz des nachlaufenden Drehgestells nach einem Bruch des Radreifens an der Achse 4R.
Durch den gebrochenen Radreifen waren ca. 2 km vor der Entgleisungsstelle erste Anschlagspuren
am rechten Schienenstrang (Fahrtrichtung des Zuges) vorhanden. Diese Anschlagspuren waren ab
ca. 500 m vor der Entgleisungsstelle in regelmaiigen Abstdnden von ca. 3 m am Schienenstrang
erkennbar. Zu diesem Zeitpunkt war der Radreifen der Achse 4R vollstdndig durchgebrochen,
begann auf dem Radkorper in Querrichtung zu wandern und fiuhrte zu einem instabilen Lauf des
Radsatzes bis dieser schlussendlich im km 172,750 entgleiste. An dieser Stelle waren die ersten
Entgleisungsspuren am Oberbau feststellbar.

Fur den Z 54070 war zu diesem Zeitpunkt bereits eine signalmafig taugliche ZugstraRe fir die
Durchfahrt auf Gl 2 im Bf Mixnitz-Barenschiitzklamm eingestellt. Bei der Einfahrt in den Bahnhof
entgleiste im Weichenbereich auch der vorlaufende Radsatz im betroffenen Drehgestell. Die daraus
resultierenden Zerrungen im Zugverband, die starke Staubentwicklung und leichter Funkenflug
wurden vom Tfzf bemerkt und eine Schnellbremsung eingeleitet. Die Geschwindigkeit des Zuges
betrug bei Einleitung der Schnellbremsung ca. 97 km/h. Der Zug kam nach einem Bremsweg von
ca. 495 m (im km 170,600) zum Stillstand.

Durch die Entgleisung wurde der Oberbau auf eine Lange von ca. 2 km schwer beschadigt. Es
wurden keine Personen verletzt oder getotet.
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Bundesanstalt fiir Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Abbildung 6 Skizze des entgleisten Tfz (Quelle IM)

Nachlaufendes entgleistes Drehgestell mit der Achse 3 und Achse 4

Radkérper

Abbildung 7 Skizze bereifter Radsatz (Quelle IM)
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

5. Verletzte Personen, Sachschaden und Betriebs-

5.1. Verletzte Personen

Es wurden keine Personen verletzt oder getotet.

5.2. Sachschaden an Infrastruktur

Am entgleisten Tfz entstand erheblicher Sachschaden.

5.4. Schaden an Umwelt

Keine

5.5. Summe der Sachschaden

e Sperre des Streckengleises 2 und Sperre des Gleises 2 im Bf Mixnitz-Barenschitzklamm bis
4. November 2012 19:47 Uhr.

e Es kam zu erheblichen Zugsverspatungen und Zugausféllen im Personenfern-, Personennah-
und Guterverkehr.

o Eisenbahninfrastrukturunternehmen

o Eisenbahnverkehrsunternehmen

o Instandhaltungsverantwortlicher

. Dienstleistungsunternehmen einschlief3lich Personal
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Bundesanstalt fur Verkehr
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012

Untersuchungsbericht
Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
am 24. Oktober 2012
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Auswertung der Registriereinrichtung Glterzug (Quelle DU)

Um ca. 00:18 Uhr (entspricht 1:18 Uhr MESZ. Es erfolgt keine Zeitumstellung an der
Registriereinrichtung beim Wechsel von MEZ auf MESZ) wurde bei einer Geschwindigkeit von ca.
97 km/h eine Schnellbremsung beim Gulterzug eingeleitet. Der Bremsweg betrug ca. 495 m.
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Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Der Guterzug wurde von Graz nach Wien gefihrt. Im Weichenbereich der Einfahrt im Bf Mixnitz-
Barenschutzklamm wurden starke Zugkraftschwankungen bemerkt. Beim Blick in den Rickspiegel
wurde leichter Funkenflug und Staubentwicklung festgestellt und darauf sofort eine
Schnellbremsung eingeleitet. Uber Zugfunk wurde ein Notruf abgesetzt und nach Stillstand des
Zuges wurde der Wagenzug untersucht. Dabei wurde die Entgleisung beider Radsatze des
nachlaufenden Drehgestells vom geschleppten Tfz festgestellt.

Diesel-Tfz
2068 054-2

13,80 m

6,3 m
67t

v = 100 km/h mit Eigenantrieb; v = 120 km/h geschleppt
70t
54t
431t

Einstellungsregister Eintragung vorhanden

Das entgleiste Fahrzeug sollte zur Reparatur in eine Werkstatte des ECM, der OBB-Technische
Services GmbH, Uberstellt werden. Grund war ein Motorschaden am Zylinder 5. Das Tfz war
ordnungsgemal nach Schleppanleitung fur die Fahrt vorbereitet.
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Die Instandhaltung des Tfz der BR 2068 054-2 erfolgt nach den Regelwerken M 60 und SM 806 des
ECM.

Die letzten Instandhaltungsarbeiten vor der Entgleisung erfolgten am
e 28. August 2012 Fristuntersuchung F1
o 4. September 2012 Radreifen Reprofilierung aller Radsatze
e 8. Oktober 2012 Betriebsuntersuchung

Fur Inspektion und Wartung des Treibradsatzes bei der Betriebsuntersuchung gelten nach dem

Regelwerk des ECM folgende Vorgaben:

Inspektion und Wartung

02.20 Treibradsatz
gemiR VA 09-1-10-009

AD 09-5-10-012

Radsatz ohne Bewegen des Fahrzeuges im zuganglichen Bereich unter Beachtung
QMH VA 09-1-10-009 untersuchen auf:
« Risse und Korrosionsangriffe im Bereich des ganzen Rades und der Radsatzwelle.
« Verdrehung von Radscheibe gegen Radsatzwelle (versetzte Kontrollmarken)
+ lose Radreifen (unreiner Klang, Rost- und Spanaustritt, lockerer Sprengring, versetzte
Kontrallmarken)
« Zustand von Lauffiiche und Spurkranz, wie Abniitzung Flachstellen, Materialaufschiebungen,
Ausbriiche, Abblatterungen, Risse und seitliche Auswalzungen (QMH AD 09-5-10-012)
+ thermische Uberbeanspruchungen wie Farbabbrand, Anlauffarben, angeschmolzene
Bremssohlen, beschadigte Laufflachen mit Materialauftrag (AufschweiBungen)

Visuelle Kontrolle des Bereiches der inneren Radreifenstimflache von der Bordelinnenkante bis zur
Spurkranzrickenflache in einem Ausmal von zumindest 50 mm links und rechts neben dem
SprengringstoR (vorangehende Reinigung) durchzufuhren!

Beim Prifvorgang ist auf ausreichende Beleuchtung zu achten.

Bei Verdacht auf Rissbildung erfolgt eine Magnetpulverpriffung nach QMH PA 10-3-10-011

zur Absicherung!

HINWEIS: Wenn durch die Untersuchung Unregelmagigkeiten bzw. grofiere Abnutzungen an den Radern
festgestelit werden, sind die Radprofile It. QMH AD 09-6-10-012 zu messen und zu behandeln.

Bei schlecht sichtbaren Kontrollmarken der Radreifen sind diese an der gleichen Stelle mit der
gleichen Farbe zu erneuern.

Abbildung 9 Auszug aus dem Regelwerk SM 806 (Quelle ECM)
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Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Fur Inspektion und Wartung des Treibradsatzes bei der Fristuntersuchung F1 gelten nach dem

Regelwerk des ECM folgende Vorgaben:

Inspektion und Wartung {rov|Fo |1 |F2 | Fa

02.20 Treibradsatz

gemdn VA 09-1-10.00!
Radsatz ohne Bewegen des Fahrzeuges im zuganglichen Bereich unter | Il
Beachtung QMH VA 09-1-10-009 untersuchen auf:

* Risse und Korrosionsangriffe im Baraich des ganzen Rades und der
Radsatzwelle.

+ Verdrehung von Radscheibe gegen Radsatzwelle (verseizte
Kontrolimarken)

* lose Radreifen (unreiner Klang, Rost- und Spanaustritt, lockerer
Sprengring, versetzte Kontrolimarken)

« Zustand von Lauffiiche und Spurkranz, wie Abnutzung Flachstellen,
Materialaufschiebungen, Ausbriche, Abbldtterungen, Risse und seitiche
Auswalzungen (QMH AD 09-5-10-012)

« thermische Uberbeanspruchungen wie Farbabbrand. Aniauffarben.
angeschmolzene Bremssohlen, beschidigte Lauffidchen mit
Materialaufirag {AufschweiBungen)

Radsatz am gesamten Umfang unter Beachtung QMH VA 09-1-10-009
untersuchen.

Visuelle Kontrolie des Bereiches der inneren Radreifenstimflache von der
Bordelinnenkants bis zur Spurkranzrickenfidche in einem Ausmal von
zumindest 50 mm links und rechis neben dem Sprengringstoll (vorangehende
Reinigung) durchzufGhren!

Beim Prufvorgang ist auf ausreichende Beleuchiung zu achten.

Bei Verdacht suf Rissbildung erfoigt eine Magnetpulverprifung nach

QMH PA 10-3-10-011 zur Absicherung!

HINWEIS: Wenn durch die Untersuchung Unregelmafigkeiten baw. groflere
Abnutzungen an den Riadern festgestelit werden, sind die Radprofile It
QMH AD 09-5-10-012 2y messen und zu behandeln.

HINWEIS: Bei schlecht sichtbaren Kontrollmarken der Radreifen sind diese an der
pleichen Stelle mit der gleichen Farbe zu ermeuem.

Abbildung 10  Auszug aus dem Regelwerk SM 806 (Quelle ECM)
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Bundesanstalt fiir Verkehr

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Untersuchungsbericht

Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
am 24. Oktober 2012

GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012

Inspektion und Wartung

02.20 Treibradsatz (Fortsetzung)
* Vermessen der Radprofile
Radprofil (Sh,Sd.qR.Rbr, S,Rd)

Flachstellen/Ausbrickelungen (wenn eine Schéadigung bereits augenscheinlich
erkennbar ist

Innenabstand
Anmerkung:BGM in QMH AD 09-5-10-012 Anlage 6
Messstellen reinigen, Dalen im Messblatt mit Unterschrift dokumentieren.
HINWEIS: Fiir die Uberpriifung der Erdungseinrichtungen (Messung der

Erdungsimpedanz) im Zusammenhang mit einem Radsatztausch ist
QMH PA 10-3-10-014 sowie F10-10-036 zu befoigen,

Abbildung 11  Fortsetzung Auszug aus dem Regelwerk SM 806 (Quelle ECM)

Bei diesen drei Inspektions- und Wartungsarbeiten wurden keine Anhaltspunkte auf Rissbildung an

der Laufflache der Rader oder Anzeichen flir einen losen Radreifen festgestellt.

Der gebrochene Radreifen musste bei den Aufgleisungsarbeiten in drei Teilstlicke getrennt werden.

Zwei dieser Bruchsticke wurden vom ECM an die SUB Ubergeben.

<

Abbildung 12 Bruchteil 1 (Quelle IM)
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Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Abbildung 15  Bruchstelle Bruchteil 1 (Quelle SUB)

20121024_7E_754070_EUB_795.325_final.docx http://versa.bmvitgv.at | 20
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Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Abbildung 16  Bruchstelle Bruchteil 2 (Quelle SUB)
Zu den zwei Bruchsticken des Unfallfahrzeugs wurde im Janner 2013 vom ECM ein
Vergleichsstiick eines Radreifens der BR 140, ein Radreifen ahnlicher Bauart, an die SUB
Ubergeben. Um Rickschlisse auf die Bruchursache ziehen zu kénnen, wurde ein unabhangiger
Sachverstandiger mit einer metallurgischen Untersuchung beauftragt.

Nach der Entgleisung wurde eine Vermessung der Gleislage zwischen Bf Frohnleiten und
Bf Mixnitz-Barenschitzklamm  durchgefihrt. Es wurden keine MalRe aulerhalb der
Toleranzen festgestellt. Festgestellt wurde eine leichte punktuelle Gleisverunreinigung im
km 173,780 und ein Schienenbruch im km 172,761 auf dem in Fahrtrichtung rechten
Schienenstrang. Der Bruch befand sich an der Schweil3stelle am Schienensteg. Der Schienenkopf
war nicht durchgebrochen.

7.5. Weitere Radreifenbriiche an Tfz der BR 2068

Im laufenden Untersuchungsverfahren wurde festgestellt, dass es bereits im Dezember 2011 und

Janner 2012 zu Radreifenbriichen an Tfz der BR 2068 gekommen war. Diese Vorfalle wurden vom

EU OBB-Produktion GmbH nicht an die SUB gemeldet. Von der OBB-Produktion GmbH wurde am

6. Juni 2014 eine Stellungnahme zu weiteren Radreifenbriichen an die SUB Ubermittelt. Es sind von

der OBB-Produktion GmbH fiir den Zeitraum vom Oktober 2011 bis zum 3. Juli 2013 folgende

Vorfélle bekannt gegeben geworden:

(1) 15. Oktober 2011 Radreifenbruch am Tfz 2068 006-2. Die Befundung des Tfz erfolgte im

Dezember 2011 im Werk Villach der OBB-Technische Services GmbH.
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(2) 18. Oktober 2011 Radreifenbruch am Tfz 2068 046-8 bei der Uberstellfahrt von Graz nach
Knittelfeld. Die Befundung des Tfz erfolgte im Janner 2013 im Werk Knittelfeld der OBB-
Technische Services GmbH.

(3) 3. Juli 2013 Radreifenbruch am Tfz 2068 006-2. Das Tfz wurde im Werk Wolfsberg
hinterstellt und am 10. Juli 2013 zur Reparatur nach Villach ins Werk der OBB-Technische
Services GmbH mit Hilfszug Uberstellt.

Fur diese drei Vorfalle konnten von der OBB-Produktion GmbH keine weiteren Angaben uber den
Hergang oder den Ablauf der Ereignisse zu den Radreifenbriichen bekannt gegeben werden.

Zu den Vorfallen (1) und (2) wurde von der OBB-Technische Services GmbH ein in Auftrag
gegebenes Gutachten tUbermittelt [1]. In diesem Gutachten [1] wird unter anderem dokumentiert,
dass der Radreifen zum Vorfall (1) in zwei Jahren 170 000 km gelaufen ist und einmal reprofiliert
wurde. Nach der Reprofilierung bis zum Bruch ist der Radreifen noch ungefahr 10 000 km gelaufen.
Der Radreifen weist an der Lauffliche ein Netz von kleineren Quer- und Schréagrissen auf die ihren
Ursprung in der Uberhitzung der Laufflache und schlagartigen Abkiihlung haben. Diese
Warmebelastung wird im Gutachten auf die Bremsung mit der Klotzbremse und auf Radergleiten
beim Blockieren des Radsatzes zuriickgefiihrt. Die Initierung des Bruchs war in diesem Fall ein
Querriss mit einer Tiefe von 2 mm auf der Laufflache. Aus diesem Riss begann sich der Bruch
durch Ermidung auszubreiten. An den gepriften Proben wurde kein Defekt mit Ursprung im
Material festgestellt.

Nach der Stellungnahmen der OBB-Produktion GmbH vom 6. Juni 2014 wurden folgende
Maflnahmen zur Gewabhrleistung des sicheren Betriebes getroffen:

o Jeder bereifte Radsatz wird nach einer Unterflurbehandlung visuell auf Risse untersucht (VT-
Prifung), da nach der Drehbehandlung keine betrieblichen Laufflachenschadigungen existieren,
wodurch eine sehr gute Erkennbarkeit von Rissen gegeben ist.

e Alle Tfz der Baureihe 2068 dirfen nur begleitet eingesetzt werden. Beim Schleppen,

Abschleppen oder im Tandembetrieb missen alle Tfz der Baureihe 2068 immer mit einem Tfzf
besetzt gefuhrt werden.
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Zum Bruch des Radreifens beim unfallrelevanten Tfz 2068 054-2 wurde von der ,Staatlichen
Versuchsanstalt fir Maschinenwesen® ein Gutachten [2] Uber die Schadensanalyse erstellt. Dieses
Gutachten liegt im Original der SUB vor und wird hier auszugsweise wiedergegeben.

Visuelle Prifung

Der Radreifen wurde einer visuellen Prifung unterzogen. Diese Untersuchung zeigte im Schleiflicht
ein Uber den gesamten Umfang der Laufflache verteiltes ausgepragtes Riss-Netzwerk, Abb. 3, die
auf die Herztsche Flachenpressung im Kontaktbereich der Laufflache mit dem Schienenkopf

zurlickgefuhrt werden kann.

Abbildung 17  Riss-Netzwerk Laufflache (Quelle Abbildung 3 im Gutachten [2])

An der Bruchflache sind geman Abb. 2 drei sequenziell unterscheidbare Bruchzonen zu erkennen:

1. Bruchausgangszone, in der von einer Risseinleitungszone aus der Bruch langsam voranschritt
(high cycle fatigue).
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2. Bruchausbreitungszone, in der optisch deutlich wahrnehmbare Rastlinien zu erkennen sind (low
cycle fatigue).

3. Gewaltbruchzone, in der eine schlagartige Materialtrennung des Restquerschnitts stattfand.
Daneben waren einige plastisch deformierte Bereiche wahrnehmbar, insbesondere auf der Lauf-
flache des Reifens, z. B. wie in Abb. 2 links oben lokal beschrénkt, und mittig annahernd horizontal
durchlaufend. Diese Schadensbereiche sind mit hoher Wahrscheinlichkeit als Folgeschaden des
Radreifenbruchs zu werten.

Weitere Schaden wurden nicht erkannt.

Der gebrochene Radreifen des Tfz 2068 054-2 und das Vergleichsstiick eines Radreifens &hnlicher
Bauart wurden einer Harteprifung, einem Kerbschlagbiegeversuch nach Charpy und einer
metallographischen Untersuchung unterzogen. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen aus dem
Gutachten [2]:

Harteprufung

Aus dem gebrochenen Radreifen und dem Vergleichsmuster wurde ein zuféllig gewahlter
Querschnitt mittels Kaltsage herausgetrennt, geschliffen und mittig vom Innendurchmesser (0%)
ausgehend in Richtung Laufflache (100 %) der Harteverlauf ermittelt, Diagramm 1.

Wie dem Diagramm zu entnehmen ist, liegt der gebrochene Radreifen mit einer ber den Quer-
schnitt gemittelten Harte von 273 HV10 etwas unterhalb der gemittelten Harte von 293 HV 10 des
Vergleichsmusters:

(293 — 273)
X 100% = 7%

293
HV10
400
350
300 ’-/ \ — —— ‘-—-—"':_
250 =
200
150
100
30
0

0% 25% 50% 75% 100%
Radreifenquerschnitt
=mmmRadreifen-gebrochen  ss==\iergleichsmuster

Diagramm 1: Harteverlauf HV10 des gebrochenen Radreifens und eines Vergleichsmusters.

Abbildung 18 Diagramm zum Harteverlauf (Quelle Gutachten [2])
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Kerbschlagbiegeversuch nach Charpy

In weiterer Folge wurde das Sprodbruchverhalten des Radreifenmaterials demjenigen des
Vergleichsmusters bei tieferen Temperaturen gegenibergestellt. Dazu wurden jeweils sechs KV2-
Proben gemaf UIC-KODEX 810-1,5. Ausgabe, Janner 2013, Seite 13, Abb. 1 aus den beiden Rad-
reifen herausgearbeitet und bei -20 °C bzw. -40 °C mittels 150 J-Pendelhammer gebrochen. Die
Ergebnisse sind in den nachfolgenden Diagrammen dargestellt.

' N 7 ™
KV2 bei -20° C KV2 bei -40° C
12 T 12 T
10 + 10
= g C = T
2 n g 8T
ol C © T
m 6 T & 6]
= - o =
E 4+ E 4T
g ¢ g ¢
2 - 2+
0 - 0 I
1 2 3 1 2 3
W Vergleichsmuster M Radreifen gebrochen W Vergleichsmuster B Radreifen gebrochen
L vy

Aus den Diagrammen geht hervor, dass die Proben des gebrochenen Radreifens deutlich héhere
Kerbschlagarbeiten aufnahmen als die Proben des Vergleichsmusters.

Metallographische Untersuchung

Aus dem gebrochenen Radreifen und dem Vergleichsmuster wurden Proben fir die
metallographische Untersuchung herausgearbeitet, feingeschliffen und einer Rontgenfluoreszenz-
analyse unterzogen, Anlage 1.

Der Legierungsgehalt des gebrochenen Radreifens entspricht den Vorgaben des UIC-KODEX
810- 1, Anlage A.

An die RFA anschlieBend wurden beide Proben poliert, mit Nital geatzt und mikroskopisch unter-
sucht, Abb. 5.

Anmerkung SUB: RFA = Roéntgenfluoreszenzanalyse
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Abb. 5: Makrogefiige des gebrochenen Radreifens (links) und des Vergleichsmusters (rechts).

Abbildung 19 Makrogefiige (Quelle Abbildung 5 aus Gutachten [2])

Das Geflige des gebrochenen Radreifens und des Vergleichsmusters zeigen beide ein sehr
ahnliches, unauffalliges, feinkorniges Perlitgefiige auf.

Interpretation der Zwischenergebnisse

Grundsatzlich lieferten die bisherigen Untersuchungen Uber Harte, Bruchzéhigkeit, Gefiige und
Legierungszusammensetzung keine unmittelbaren Indizien fir die Ursache des Radreifenbruchs.
Die im Zuge der visuellen Untersuchung des Reifens erkannten Rissnetzstrukturen kdnnten zwar
als Indiz gewertet werden, wurden aber bei anderen Radreifen, die unter ahnlichen Bedingungen
eingesetzt werden, ebenfalls erkannt.

Somit wurde die Bruchflache nochmals untersucht, und zwar unter der Pramisse, dass die
Risseinleitung nicht zwingend im Randbereich, sondern in der Bruchflache selbst zu lokalisieren ist.

20121024_ZE_254070_EUB_795325_f|na|dOCX http://versa_bmv]t_gv_at ‘ 26



Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Visuelle Untersuchung der Bruchflache
Hier wurde in der linken Halfte der high cycle fatique Bruchflache 5 mm unterhalb der Laufflache

eine 22 mm lange Strukturanomalie erkannt, Abb. 6:

-

Abbildung 20  Strukturanomalie (Quelle Abbi

Idung 6aus Gut

chten [2])
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MT-Prifung
Die Bruchflache wurde im Beisein des Auftraggebers einer MT-Prifung unterzogen, wobei die
Strukturanomalie deutlich als lineare Anzeige zu erkennen war, Abb. 7:

Abbildung 21  Strukturanomalie (Quelle Abbildung 7 aus Gutachte [2])

In der zerstérungsfreien Werkstoffprifung ist es ublich von linearen sowie nicht linearen Anzeigen
(siehe z.B. ONORM EN 10228-1, Zerstorungsfreie Priifung von Schmiedestiicken aus Stahl Teil 1:
Magnetpulverpriufung; Punkt 13: Klasseneinteilung der Anzeigen) und nicht von Rissen zu
sprechen. Wird eine Anzeige detektiert, so wird diese solange als Anzeige bezeichnet und
dokumentiert, bis nachgewiesen ist, dass es sich bei der Inhomogenitat tatsdchlich um einen Riss
handelt. Um die detektierte Inhomogenitat genauer zu untersuchen, misste in weiterer Folge eine
entsprechende metallographische Untersuchung durchgefiihrt werden, die allerdings die
Bruchflache teilweise zerstoren wirde oder auch das Geflige im Zuge der Werkstofftrennung
verandern konnte.

Aus diesem Grund wurde vorsorglich der Versuch unternommen, Uber den Auftraggeber
gleichartige Schadensobjekte fir vergleichende Untersuchungen zur Verfigung gestellt zu
bekommen, da diese auffallend &ahnliche Bruchflachen aufweisen (Siehe dazu BONATRANS
GROUP a.s., Protokoll Nr. 2/2012/Mz vom 06.01.2012, Abb. 4, 5 und 6). Es war dem Auftraggeber
jedoch nicht mdglich, in den Besitz eines Vergleichsstiickes zu kommen. Das Schadensobjekt MW
13 123 wurde nach Absprache mit dem Auftraggeber keiner weiteren Untersuchung unterzogen; die
Bruchflache ist vollstandig und intakt.

20121024_ZE_Z54070_EUB_795325_f|na|dOCX http//\/ersabrnvrtgvat 28



Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Ergebnisse und Zusammenfassung der Untersuchung
Beantragt wurde die Schadensbegutachtung eines gebrochenen Radreifens einer Verschub-
Lokomotive. Uber die durchgefiihrte Untersuchung kann folgendes ausgesagt werden:

1) Durch konventionelle Untersuchungsmethoden konnten keine eindeutigen Indizien fur die
Risseinleitung und einen daraus resultierenden Ermidungsbruch des Radreifens festgestellt
werden.

2) Nach Aussage des Auftraggebers ist festzuhalten, dass der untersuchte Radreifen im Zuge von
Instandhaltungsarbeiten reprofiliert wurde und danach lediglich 3000 km Laufleistung bis zum
Eintritt des Schadens zurticklegen konnte.

3) Diese Information diente als Uberlegungsansatz dafir, dass die Risseinleitung moglicher Weise
nicht unmittelbar am Rand der Bruchflache zu lokalisieren ist, sondern eine Gefligeanomalie in der
Bruchflache die Risseinleitung ausloste. Eine in Frage kommende Gefligeanomalie konnte nach
einer neuerlichen visuellen Untersuchung lokalisiert und mittels MT-Priifung als lineare Anzeige
festgestellt werden.

4) Die Bruchflache wurde keiner weiteren Untersuchung unterzogen.

5) Ob die in der Bruchflache aufgefundene Gefligeanomalie fir den Radreifenbruch verantwortlich
ist, lasst sich nicht eindeutig beantworten, da die bruchmechanischen Zusammenhéange zwischen
Reifenvorspannung in  Umfangsrichtung und Hertzscher Druckspannungsverteilung im
Radaufstandspunkt schwierig zu quantifizieren sind.

Sehr wahrscheinlich ist, dass der in diesem Gutachten als Geflgeanomalie bezeichnete Bereich
latent vorhanden war, und erst nach dem Reprofilieren des Radreifens so nahe an die Laufflache
gelangt ist (< 5 mm), dass das lokale Spannungskollektiv zu einer Rissausbreitung fiihren konnte.
Es ist anzumerken, dass dieser Bereich praktisch direkt Uber der mittleren Kontaktstelle des
Schienenkopfes mit der Laufflache des Radreifens liegt.

Aus Radreifendurchmesser und erzielter Laufleistung kann die erreichte Lastspielzahl mit 10°

Zyklen abgeschatzt werden.

6) Es ware aber in diesem Zusammenhang wesentlich, zu klaren, ob bei den vergleichbaren
Schadensféllen &hnliche Gefugeanomalien in den Bruchflachen festgestellt werden kénnen, bzw.
diese auf solche untersucht wurden.
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Zum Schadenfall vom Dezember 2011 beim Tfz 2068 006-2 wird im Gutachten [1] festgestellt, dass
die Initiierung des Bruchs durch einen Querriss auf der Laufflache des Radreifens entstand. Dieser
Querriss entwickelte sich an der Stelle einer hohen Warmebelastung, wo es zu einer
Strukturveranderung kam. Am Segment des Radreifens wurden 2 solcher Stellen festgestellt. In
diesen Stellen entstand eine Sorbitstruktur, die bei Temperaturen von mehr als 700°C entsteht. In
diesem Fall war die wahrscheinlichste Entstehung des Querrisses eine Flachstelle, die durch
Réadergleiten eines blockierenden Rades unter Entwicklung grol3er Warme entstand.

Beim Tfz 2068 054-2 erfolgte die letzte Unterflur-Drehbearbeitung am 4. September 2012, bei der
alle vier Radsatze reprofiliert wurden. Bei diesen Instandhaltungsarbeiten wurden keine Anrisse im
Radreifen oder Hinweise auf einen losen Radreifen festgestellt. Im Zuge dieser
Instandhaltungsarbeiten erfolgte keine weitere visuelle Prufung (VT Prufung) der reprofilierten
Laufflachen der Radreifen. Aufféllig ist jedenfalls, dass knapp zwei Monate spater, nach einer
Laufleistung von ca. 3000 km der Radreifenbruch aufgetreten ist.

Ob die aufgefundene Gefligeanomalie fir den Radreifenbruch verantwortlich ist, konnte nicht
eindeutig geklart werden, da die bruchmechanischen Zusammenhange zwischen
Reifenvorspannung und Hertzscher Druckspannungsverteilung im Radaufstandpunkt schwierig zu
quantifizieren sind. Sehr wahrscheinlich ist, dass dieser als Gefligeanomalie bezeichnete Bereich
latent vorhanden war, und erst nach dem Reprofilieren des Radreifens so nahe an die Laufflache
gelangt ist (< 5 mm), dass das lokale Spannungskollektiv zu einer Rissausbreitung fiihren konnte.
Es ist anzumerken, dass dieser Bereich praktisch direkt tGber der mittleren Kontaktstelle des
Schienenkopfes mit der Laufflache des Radreifens liegt.

Fir den Radreifenbruch beim Tfz 2068 054-2 konnten keine eindeutigen Indizien oder
Ruckschlisse auf die Risseinleitung und den daraus resultierenden Ermidungsbruch festgestellt
werden. Fiur eventuell zukiunftig auftretende Schadensfélle ware wesentlich zu untersuchen, ob
ahnliche Gefligeanomalien festgestellt werden konnen um diese mit zerstérenden
Werkstoffprifungen weiter abzuklaren. Um fir diese vergleichenden Untersuchungen ein
Referenzstiick sicherzustellen wurden an der vorhandenen Bruchflache beim gebrochenen
Radreifen des Tfz 2068 054-2 keine weiteren Untersuchungen durchgefiihrt, welche die Bruchflache
auch nur teilweise zerstoren wirden oder das Materialgefuige im Zuge der Werkstofftrennung

verandern kdnnten.
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Bundesanstalt fiir Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

11.Ursache

Als primare Ursache der Entgleisung wurde der Bruch des Radreifens an der Achse 4 R am
geschleppten Tfz 2068 054-2 festgestellt.

Fur diesen Radreifenbruch konnten keine eindeutigen Indizien auf die Risseinleitung und den
daraus resultierenden Ermuidungsbruch festgestellt werden. Die Untersuchungen Uber Harte,
Bruchzahigkeit, Geflige und Legierungszusammensetzung lieferten keine unmittelbaren Indizien fur
die Ursache des Radreifenbruchs.

Ob die aufgefundene Gefligeanomalie fir den Radreifenbruch verantwortlich ist, konnte nicht
eindeutig geklart werden, da die bruchmechanischen Zusammenhange zwischen
Reifenvorspannung und Hertzscher Druckspannungsverteilung im Radaufstandpunkt schwierig zu
quantifizieren sind.

Sehr wahrscheinlich ist, dass dieser als Gefligeanomalie bezeichnete Bereich latent vorhanden war,
und erst nach dem Reprofilieren des Radreifens so nahe an die Laufflache gelangt ist (< 5 mm),
dass das lokale Spannungskollektiv zu einer Rissausbreitung fihren konnte.

Siehe Beilage Stellungnahmen
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Bundesanstalt fiir Verkehr Untersuchungsbericht
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-1V/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Es wird empfohlen, die visuelle Prifung (VT- )
Prifung) eines bereiften Radsatzes nach jeder OBB-
Unterflurbearbeitung durch eine Technische
A-2015/15 Magnetpulverprifung (MT-Prufung) zu ersetzen NSA Service
und diese in den Instandhaltungsplénen des ECM GmbH
verbindlich vorzuschreiben.
Es ist durch das EVU OBB-Produktion GmbH <
sicherzustellen dass Radbrtiche bzw OBB-
A-2015/16 Radreifenbriiche  sowie  Achsbriiche gemal NSA Pr%dr#lg;c_l'on
MeldeVO-Eisb 2006 an die SUB gemeldet werden.

Wien, 28. Mai 2015

Bundesanstalt fur Verkehr
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes

Der gegenstandliche Untersuchungsbericht gema3 § 15 UUG 2005 wurde vom Leiter der
Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des Stellungnahmeverfahrens geman
§ 14 UUG 2005 genehmigt.

Beilage: Stellungnahmen
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Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Stellungnahme BMVIT

Einsichtsbemerkung zu GZ BMVIT-795.325/0001-IVIBAV/UUBISCHI2015
von [ EMVIT - IVISCHS (Oberste Eisenbahnbetrishsbehdrde (Verfahren im Bereich
der Eisenbahnen)))

Vorlaufiger Untersuchungsbericht Sicherheitsuntersuchungssitelle des Bundes
Entgleisung des Giiterzuges £ 54070 im Bf. Mixnitz-Barenschizklamm am 24.0Oktober 2012

G BMVIT-224 230/0001-IVISCH2015

Zu dem mit Schreiben wvom 15. Janner 2015, GZ BMVIT-785.325/0001-IViBAV/UUB/-SCH/2015,
vorgelegten varldufigen Untersuchungsberichtes der Bundesanstalt fir VYerkehr Sicherheitsunter-
suchungsstelle des Bundes - Schiene (Entgleisung des Guterzuges £ 54070 im Bf. Mixnitz-
Barenschitzklamm am 24.Oktober 2012) wird seitens der Obersten Eisenbahnbehdrde nachste-
hend wie folgt Stellung genommen:

Aus Sicht der Abteilung IWM/SCHS (Fachbereich Betrieb) sowie der Abteilung IVISCH2 (Fachbereich
Maschinentechnk) ergeben sich zu dem vorgelegien vorldufigen Untersuchungsbencht nachste-
hende Einsichtshemerkungen:

Abteilung IV/SCHS5:
Fachbereich Betrieb:

1. Der vorfaufige Untersuchungsbericht wird zur Kenntnis genommen.

2. Die behdrdliche Austandigkeit dieser Bahnstrecke, einschlieflich der genehmigunas-
pflichtigen Dienstvorschriften, abliegt dem BMWYIT.

3. Aus ho. Sicht ist der Fachbereich Fahrzeug-Maschinentechnik der Abteilung VISCH2 mit-
einzubinden_

4 7u Punkt 9, Gutachiten metallurgische Untersuchung, Ergebnisse und Zusammenfassung,
Punkt 2):
Im Punkt 2 wird die Laufleistung des untersuchten Radreifens mit 3000 km bis zum Eintritt
des Schadens angeben. Im Punkt 10 Zusammenfassung, 2 Absatz wird der Radreifenbruch
nach einer Laufieistung mit 2000 km angegeben. Diese abweichenden Angaben waren zu
prifen und richtig zu stellen.

Seite 1 von 2

Anmerkung SUB:
Die Laufleistung wurde im Punkt 10 Zusammenfassung richtig gestellt.

20121024_ZE_Z54070_EUB_795325_f|na|dOCX http://versa_bmv]t_gv_at ‘ 33



Bundesanstalt fur Verkehr Untersuchungsbericht

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes Entgleisung Guterzug nach Radreifenbruch
GZ.: 795.325-IV/BAV/UUB/SCH/2012 am 24. Oktober 2012

Einsichtsbemerkung zu GZ BMVIT-795.325/0001-IVIBAV/UUBISCH/2015
von I (BEMVIT - IVISCHS (Oberste Eisenbahnbetriebsbehirde (Verfahren im Bereich
der Eisenbahnen)))

Abteilung IVISCHZ2:
Fachbereich Maschinentechnik:

Dass Emidungsrisse im Allgemeinen in konzentrischen Kreisen verlaufen spricht eher gegen den
Ansatz, dass die dargesizliie Gefigeanomalie Ausgangspunkt fir den Ermidungsriss ist.

Die Frage, ob der Emmiddungsnss schon vor der Reprofilierung im Radreifen vorhanden war, kann
vermutlich nicht mehr geklart werden.

Da der ditere Anteil des Ermiudungsrisses schon sehr _verschlagen® ist, kann vermutlich auch eine
REM-Untersuchung keine Klarheit bezlglich des Rissausgangspunktes geben.

Die sehr unterschiedlichen Bereiche des Emildungsrisses, deuten auf stark verdnderte Betriehs-
hedingungen hin.

a) Die Anderung der Belastung kann durch die Reprofilierung statigefunden haben.

k) Der Unterschied zwischen langsamem Yerschub mit hohen Drehmomenten und der schnel-
len Uberstelifahrt mit geringer Drehmomentiberiragung haben zu dem vorhandenen Scha-
denshild gefinrt.

Ad Sicherheitsempfehlungen:
Ein Ermidungsriss der sich in einer soeben spanend bearbeiteten Oberflache befindet, kann kaum
durch gine YT-Untersuchung gefunden werden. Eine standardisierte MT-Prifung kann durchaus

50 effizient gestaltet werde, dass kaum Mehrkosten entstehen. Die Sicherheit einen Riss zu finden,
ist mit einer MT-Prifung um ein vielfaches hdher.

REM - Rasterelektronenmikroskop
YT - Visuelle Prifung
MT - Magnetpulverprifung

Wien, am 23. Janner 2015
]

Seite 2 von 2

Anmerkung SUB:
Die Stellungnahme zu den Sicherheitsempfehlungen wurde berlcksichtigt.
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