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Dieser Bericht wurde ausschliesslich zum Zweck der Verhiitung von Unfallen beim Betrieb
von Eisenbahnen, Seilbahnen und Schiffen erstellt. Die rechtliche Wiirdigung der Umstande
und Ursachen von Unféllen ist nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung gemass
Art. 25 der Verordnung Uber die ‘Meldung und Untersuchung von Unfallen und schweren
Vorfallen beim Betrieb 6ffentlicher Verkehrsmittel’ (VUU, SR 742.161).
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ALLGEMEINES

Kurzdarstellung

Am Samstag, 30. September 2006 um ca. 05.24 Uhr entgleisten bei der Einfahrt von
Giuterzug 45171 (Railion) in den Bahnhof Kreuzlingen Hafen neun Giterwagen. Ver-
letzt wurde niemand. Am betroffenen Rollmaterial der Railion sowie an den Infrastruk-
turanlagen der SBB entstand grosser Sachschaden.
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Bahnhof Konstanz ~ Entgleisungsstelle  Bahnhoi Kreuzlingen Hafen

Untersuchung

Die Unfalluntersuchungsstelle UUS wurde um 06.06 Uhr durch die Meldestelle REGA
Uiber das Ereignis informiert. Der Pikettdienst leistende Untersuchungsleiter Markus
Beer informierte unverziiglich den Untersuchungsleiter des Stitzpunktes Ost Jean
Gross, welcher zusammen mit dem nebenamtlichen Untersuchungsleiter Erwin Noser
an den Unfallort ausrickte.

Der Untersuchungsbericht der UUS fasst die Ergebnisse der durchgefihrten Untersu-
chungen zusammen.

FESTGESTELLTE TATSACHEN

Vorgeschichte

Glterzug 45171 verkehrte von Kornwestheim bis Konstanz ohne besondere Vor-
kommnisse. In Singen fand um 04.40 Uhr ein Lokfuhrerwechsel statt. Gemass Aussa-
gen der beiden Lokfuhrer waren im Zugsverhalten keine Unregelmassigkeiten fest-
stellbar.

Verlauf der Fahrt

In Konstanz kam es von 05.16 Uhr bis um 05.20 Uhr zu einem Halt. Der Lokfuhrer (Lf)
hat in dieser Zeit die technische Umstellung auf das ,Schweizer System*“ an den bei-
den Lokomotiven vorgenommen. Um 05.20 Uhr setzte er den Zug 45171 Richtung
Kreuzlingen Hafen in Bewegung und beschleunigte auf max. 41 km/h.
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Im Bereich der Schutzstrecke (Uebergang von der DB-Stromversorgung zur SBB-
Stromversorgung) schaltete der Lf vorschriftsgeméass den Hauptschalter aus. Die Zug-
fahrstrasse war am Fernsteuerzentrum (FstZ) Kreuzlingen von Konstanz tber Gleis
600 — Weiche 29 — Weiche 27 nach Kreuzlingen Hafen Gleis 2 eingestellt worden.
Beim Befahren des letzten Drittels des Gleises 2 stellte der Lf eine Hauptschalteraus-
I6sung mit gleichzeitigem Senken des Stromabnehmers und einen Luftverlust in der
Hauptleitung fest. Nach eigenen Angaben unterstitzte er die Bremsung, in dem er
selber eine Schnellbremsung einleitete. Der Zug kam nach ca. 150 m zum Stillstand.
Der Lf bemerkte, dass der Fahrdraht sehr stark schwankte. Er meldete den unbeab-
sichtigten Halt dem Fahrdienstleiter (Fdl) des FstZ Kreuzlingen sowie dem Disponen-
ten der Cargo-Leitstelle in Karlsruhe. Vom Fahrdienstleiter in Kreuzlingen bekam er
die Erlaubnis, den Zug zu kontrollieren. Beim Kontrollgang stellte er fest, dass acht
Wagen im hinteren Zugsteil entgleist waren.

Bild 1

Gelb = Fahrrichtung
des Zuges

st 5

Situation nach der Entgleisung
Bild 2

Seite Konstanz Seite Romanshorn
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Bild 4

Der erste entgleiste Wagen des Typs Rils war mit Schmalbandcoils beladen.
Situation der entgleisten Fahrzeuge (rot)
Konstanz Romanshorn
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1.3 Personenschéaden
Bei der Entgleisung kam niemand zu Schaden.

1.4 Sachschaden am Rollmaterial und an der Infrastruktur des Bahnunter-
nehmens

Am Rollmaterial der Railion sowie an den Infrastrukturanlagen der SBB AG entstand
grosser Sachschaden.

1.5 Sachschéaden Dritter
Durch die Entgleisung wurden die Schmalbandcoils teilweise beschadigt.
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1.6

1.7

Beteiligte Personen

Lokpersonal

LokfUhrer der Firma Umwelt und Transportlogistik, Konstanz. BAV-Ausweis vorhan-
den.

Er ist auch im Besitz eines Fuhrerscheins von DB Cargo und des Berechtigungsaus-
weises der OeBB.

Zugbegleiter
Zug 45171 verkehrte ohne Zugpersonal.

Schienenfahrzeuge

Eigentumer: DB Railion Deutschland AG

Zugskomposition: Spitze zwei Loks der Railion Typ 185, 68 Achsen / 24 Wa-
gen; davon Spitze 46 Achsen/14 Wagen beladen, Schluss
22 Achsen/10 Wagen leer, Zugslange 408 m, Anhangelast
1030 t (Zugsliste Anlage 3).
Im vorderen, von der Entgleisung nicht betroffenen Zugsteil
befand sich ein leerer Kesselwagen (Gefahrengutwagen mit
UNO Nr. 43-1402).

Entgleiste Wagen: - Wg 14 ab Spitze, Rils Nr. 31 80 354 0 479-3, beladen mit
Schmalbandcoils. Die Ladung wurde grésstenteils ,abge-
laden’. Der Wagen war mit der Kupplung mit dem nicht ent-
gleisten Wagen 13 verbunden. Das vordere Drehgestell
folgte dem Wagen 13 nach Gleis 2, das hintere Drehgestell
befand sich im Gleis 3. Dieser Wagen wurde durch die Ent-
gleisung stark beschadigt. Er wurde fur eine genaue
Untersuchung in die Wagenreparaturwerkstatte Zirich RBL
Uberfuhrt (siehe Punkt 1.17.3).

- Wagen 15 ab Spitze, Samms Nr. 3180 468 3 019-4, be-
laden mit Stahlplatten. Dieser Wagen war ebenfalls ent-
gleist, hat sich aber vor der Weiche 26 wieder selber ,ein-
gegleist’ und stand nach dem Halt von Zug 45171 mit allen
sechs Achsen auf der Weiche 26. Dieser Wagen wurde
ebenfalls stark beschadigt, die Ladung hatte sich entglei-
sungsbedingt verschoben (Bild 17).

- Die Wagen 16 ab Spitze, Hbbillns Nr. 2180 245 9 515-7,
leer;
17 ab Spitze, Hbbillns Nr. 2180 246 2 500-4, leer;
18 ab Spitze, Hbbillns Nr. 2180 246 2 465-0, leer;
19 ab Spitze, Hbbillns Nr. 2180 245 9 391-3, leer;
20 ab Spitze, Hbbillns Nr. 2180 245 7 579-5, leer;
21 ab Spitze, Hbbillns Nr. 2180 245 7 859-1, leer;
22 ab Spitze, Hbbillns Nr. 2180 245 9 681-7, leer
entgleisten mit jeweils beiden Achsen nach links und
wurden dabei beschadigt.

Triebfahrzeug: 2 Loks der Railion Typ 185 in Vielfachsteuerung,
Spitze Nr. 185 091-6, 2. Lok Nr. 185 087-4.

Zugsgewicht: 1198t

Bremsgewicht: 847 t (Anhangelast)

Zugreihe / D

Bremsverhéltnis: 80%

Ausgeschaltete

Bremsapparate: Keine
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1.8

1.9

1.10

1.11

1.12

Strassenfahrzeuge
Strassenfahrzeuge waren keine am Ereignis beteiligt.

Wetter, Schienenzustand
Nacht. Himmel klar, Schienen trocken.

Bahnsicherungssysteme

Der Bahnhof Kreuzlingen Hafen ist mit einer Sicherungsanlage des Typs Domino 69
(ohne Zwergsignale) ausgerustet. lltis-Bedienung durch das Stellwerk Kreuzlingen.

Das Triebfahrzeug ist mit der elektronischen Sicherheitssteuerung und mit der auto-
matischen Zugsicherung mit Magnetfeldsonde ausgertstet.

Die Bahnsicherungssysteme haben normal funktioniert. Sie sind fur den Verlauf des
Ereignisses nicht relevant.

Zug- und Rangierfunk

Das Triebfahrzeug ist mit dem Zugfunk der DB ausgeristet. Die Funkgespréache wer-
den nicht aufgezeichnet. Die Funkgesprache sind fur den Unfallablauf nicht relevant.

Bahnanlagen

Der Bahnhof Kreuzlingen Hafen besteht aus einer dreigleisigen Anlage. Die Strecken-
gleise Richtung Kreuzlingen / Konstanz / Minsterlingen sind Einspurstrecken. Fur
Reisende besteht entlang dem Gleis 1 eine Perronkante (Perronhéhe 55 cm). Zwi-
schen den Gleisen 1 und 2 besteht ein Zwischenperron. Der Zwischenperron verfugt
Uiber keinen gleisfreien Zugang.

Zugsfahrten von und nach Konstanz sind ab den Gleisen 2 und 3 moglich.

Bei der Weiche 27 handelt es sich um eine einfache Kreuzungsweiche (EKW). Ueber
diese Weiche sind Fahrten von/nach Konstanz ab Gleis 2 und von/nach Kreuzlingen
ab den Gleisen 2 und 3 mdéglich (Anlage 1).

Die Gleisanlage ab der Weiche 29 Richtung Gleise 3 und 2 (inkl. Weichen 26, 27, 29)
wurden durch die Entgleisung stark beschadigt (Bilder 6 - 12).
Bild 5 Bild 6

*
Glis 600 Kreuzlinge - Konstanz Erste EntleisUngéspuren ca. 3 mvor den
(Blick Richtung Konstanz) Weichenzungen der Weiche 29.

y : Lan

6/30



Bild 7

Weiche 29, beide Zungen lagen nicht an,
der Spitzenverschluss befand sich in einer
Zwischenstellung.

Bild 9

Sicht von der Weiche 29 Richtung Bahnhof
Bild 11

Verbindung zwischen W 27 und W 26 Weiche 26
Das Gleis 600 wurde von der Weiche 29 bis zur Eigentumsgrenze durch einen Mitar-
beiter von SBB V+S im Beisein der UUS kontrolliert und ausgemessen. Alle 6 m wur-
de die Spurweite des Gleises gemessen und die Daten aufgezeichnet. Dabei wurde
festgestellt, dass die gemessenen Spurweiten zwischen 1431 und 1441 mm lagen
und sich dabei innerhalb der Toleranz befanden (Regelspurweite 1435 mm bei SBB
Profil | — Schienen, Grenzwerte: kleinste 1430 mm, grosste 1470 mm).
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An der Innenkante des rechten Schienenstrangs (in Richtung Bahnhof Kreuzlingen
Hafen gesehen), ca. 40 m vor der Weiche 29 konnten Spuren eines aufsteigenden
Spurkranzes (Spuren alle ca. 2,8 m erkennbar, Bild 13) festgestellt werden. In diesem
Bereich betrug die Spurweite zuerst 1437 mm und nahm dann bis auf 1431 mm ab.

Bild13 S
&*‘-‘Eﬁ"k

Spurn eines aufsteigenden Spurkranzes

1.13 Fahrdatenschreiber

Die Railion-Lok des Typs 185 ist mit einer induktiven Zugsicherungsanlage Bauform
LZB 80 mit elektronischer Fahrten-Registrierung auf DSK 20 ausgeristet.

Die Fahrdaten werden elektronisch aufgezeichnet. Sie wurden durch die Deutsche
Bahn AG, Zentrale Auswertestelle Nirnberg ausgelesen und ausgewertet.

Die Auswertung der Fahrdaten ergab, dass der Lf unmittelbar vor dem Ereignis mit
einer Geschwindigkeit von 41 km/h gefahren ist und somit die vorgeschriebene max.
Geschwindigkeit von 40 km/h fur diesen Streckenabschnitt leicht Gberschritten hat.
Die vom Lokfiihrer in seinen Aussagen gemachte Aeusserung, dass er die Bremswir-
kung mit einer Schnellbremsung unterstiitzt hat, kann auf den aufgezeichneten Daten
nicht nachvollzogen werden (Anlage 2).

1.14 Befunde an den Bahnfahrzeugen

Der Wagen Nr. 31 80 354 0 479-3 (Rils entgleist) wurde zum genaueren Untersuch in
die Wagenrepaturwerkstatte von SBB Cargo im Rangierbahnhof Limmattal, der Wa-
gen Nr. 3180 468 3 019-4 (Samms, wieder eingegleist) in den Guterbahnhof Singen
zum genaueren Untersuch Uberfiihrt. Die Untersuchungsergebnisse kénnen dem
Punkt 1.17 und den Anlagen 7 und 8 enthommen werden.

Bei der visuellen Kontrolle der weiteren sieben am Ereignis beteiligten entgleisten
Guterwagen des Typs Hbbillns konnten, ausser den entgleisungsbedingten Schéaden,
keine Unregelmassigkeiten oder vorbestandene Schaden festgestellt werden.

Die am letzten nicht entgleisten Wagen der vorderen Wagengruppe des Zuges (Wa-
gen Nr. 3180 354 0 15-5 (Rils) durchgefuhrte Ladekontrolle ergab, dass die Schmal-
bandcoils nicht korrekt verladen waren (siehe Punkt 1.17.2 und Anlagen 5 und 6).
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1.15 Medizinische Feststellungen

In Bezug auf medizinische Beschwerden der am Unfall beteiligten Personen ist nichts
bekannt. Der Lf, welcher Zug 45171 in Singen Ubernahm, fiihlte sich bei Dienstantritt
fit.

Durch die Polizei wurde beim Lf ein Atemlufttest durchgefiihrt. Der Befund ergab den
Wert von 0,0%o.

1.16 Feuer
Beim Ereignis trat kein Feuer auf.

1.17 Besondere Untersuchungen
1.17.1. Wégen der Ladung von Wagen Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils):

Die teilweise aus dem Wagen gerutschten Schmalbandcoils wurden auf zwei
zweiachsige Dienstwagen der SBB verladen und nach Romanshorn tberfuhrt.
Das Abwagen dieser Coils ergab ein Ladungsgewicht von 53'380 kg. Zusam-
men mit der (angeschriebenen) Tara des Rils ergab sich ein Totalgewicht von
77'880 kg. Der Wagen war demnach nicht tiberladen (Anlage 4).

1.17.2 Ladekontrolle am vorlaufenden Wagen Nr. 3180 354 0 015-5 (Rils)

Der vorlaufende Wagen war mit dem gleichen Ladegut (Schmalbandcoils) be-

laden. Die durch die UUS im Beisein eines Mitarbeiters der Railion durchge-

fuhrte Ladekontrolle ergab, dass der Verlad der Schmalbandcoils nicht

der Vereinbarung zwischen Railion Deutschland AG und dem Verlader

(Salzgitter Flachstahl GmbH) entsprach (Anlagen 5 und 6). Insbesondere

wurde festgestellt, dass:

- die Holzauflagen zwischen den einzelnen Coils fehlten

- der Kantenschutz teilweise fehlte oder verrutscht war und dadurch die Stahl-
bander zur Befestigung gerissen waren

- die Ladung teilweise verschoben war, diese Ladequerverschiebung aber
nicht zu unzulassigen Radlastverhaltnissen (>1:1,25) gefihrt hat.

1.17.3 Untersuch des Wagen Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils) in der Wagenreparatur von
SBB Cargo im RB Limmattal:

Der Wagen Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils) wurde durch die Firma Toggenburger

per Strassentransport von Kreuzlingen Hafen nach der Wagenreparaturwerk-

statte von SBB Cargo im Rangierbahnhof Limmattal Gberfiihrt und am

10. Oktober 2006 durch die UUS in Anwesenheit von Mitarbeitern der Railion

Deutschland sowie eines Fachmannes des Bereichs Rad-Schiene von SBB

Infrastruktur untersucht. Dabei wurde festgestellt, dass

- der Wagen keine Auffalligkeiten aufwies

- Spur, qR-Mass, Federn, Schaken Pufferhtéhe und Bremssohlen in Ordnung
waren. Das gR-Mass am Drehgestell 2 (hinteres Drehgestell) Achse 3 rechts
war mit Massen zwischen 7.8 und 7.5 immer noch innerhalb der Toleranz.
Am Spurkranz wurden Rattermarken festgestellt

- keine Anzeichen eines Achsbruches festgestellt wurde

- der Achsdeckel der Achse 4L wies ein Loch auf. Aufgrund des Spurenbildes
kann davon ausgegangen werden, dass dieses Loch durch die Entgleisung
entstanden war

- die Bremssohlen an der Achse 4R (hinten) und 3R (vorne) fehlten. Sie
wurden beim Untersuch zwischen den Weichen 27 und 26 im Schotter aufge-
funden

- auf der Ladeflache Rutschspuren der Ladung vorhanden waren. Ob diese
bereits vor der Entgleisung durch eine Ladeverschiebung entstanden sind
oder erst durch die Entgleisung entstanden sind, konnte nicht schlissig er-
mittelt werden.

Die genauen Daten des Wagenuntersuchs kdénnen der Anlage 7 entnommen

werden.
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Bild 14
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Rattermarke"n am Spurkranz
1.17.4 Untersuch der Drehgestelle des Wagens Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils):

Die Drehgestelle des Wagens Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils) wurden im Auftrag
der UUS nach Rheinfelden, Anschlussgleis der Firma Josef Meyer, Uberfuhrt
und durch die UUS in Anwesenheit von Fachleuten der Railion AG und der
SBB AG untersucht. Durch Mitarbeiter der Firma Josef Meyer wurden die bei-
den Drehgestelle ausgemessen.

Die Untersuchung ergab ausser den entgleisungsbedingten Schéden keine
Unregelmassigkeiten. Die beiden Drehgestelle wiesen insbesondere keine
Spuren vorbestandener Schaden auf und entsprachen zum Zeitpunkt des Er-
eignisses mit grosster Wahrscheinlichkeit den Vorschriften.

1.17.5 Untersuch des Wagens Nr. 3180 486 3 019-4 (Samms) in Singen

Der Wagen Nr. 3180 486 3 019-4 (Samms) wurde durch die Railion in Extra-

fahrt nach Singen Uberfuhrt und am 11. Oktober 2006 in Singen Guterbahnhof

durch die UUS in Anwesenheit von Mitarbeitern der Railion Deutschland sowie

eines Fachmannes des Bereichs Rad-Schiene von SBB Infrastruktur unter

sucht. Dabei wurde festgestellt dass:

- der Wagen keine Auffalligkeiten aufwies

- Spur, gR-Mass, Federn, Schaken und Bremssohlen in Ordnung waren

- die Pufferhdhe infolge der Ladeverschiebung ungleich war

- keine Anzeichen eines Achsbruches festgestellt wurde

- die festgestellte Ladeverschiebung der Stahlplatten als Folge der Entgleisung
zu betrachten ist

- die Achse 1 mit grosster Wahrscheinlichkeit als Folge der Entgleisung ver-
krimmt war.

Die genauen Daten des Untersuchs kénnen der Beilage 8 enthommen werden.

Bild 15 Bild 16

Massive Entgleisungsschaden am Samms.
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1.18

1.19

Bild 17

Durch die Entgleisung verschobene Ladn des Sammes.

Informationen Uber Organisation und Verfahren

Bei Zug 45171 handelt es sich um einen regelmassig verkehrenden Giiterzug der
Railion von Kornwestheim (D) via Konstanz — Kreuzlingen Hafen — Romanshorn — St.
Margrethen - Wolfurt (A). Es handelt sich um einen sogenannten ,Korridorzug®, wel-
cher die Schweizstrecke (ohne Schweizer Zollkontrolle) im Transit befahrt.

Verschiedenes

- Untersuch des Ereignisses durch die kantonalen Strafverfolgungsbehdrden:
Das Ereignis wird seitens der Strafverfolgungsbehérden durch die Kantonspolizei
Thurgau untersucht.

- Betriebsfuhrung im Raum Kreuzlingen / Kreuzlingen Hafen — Konstanz:
Fur die Betriebsfuhrung zwischen Kreuzlingen/Kreuzlingen Hafen und Konstanz
wurde am 15. September 2003 zwischen der DB Netz AG und den SBB AG, Division
Infrastruktur eine Vereinbarung abgeschlossen. Diese Vereinbarung liegt der UUS
vor. Sie ist fir das Ereignis nicht relevant.

- Entgleisungsversuche des Forschungs- und Versuchsamts des Internationalen
Eisenbahnverbandes (ORE):
Im Bericht C138/RP3 wurden die Resultate von Entgleisungsversuchen mit einem
zweiachsigen Giterwagen veroffentlicht. Daraus kann entnommen werden, dass bei
einem, unter gewissen Bedingungen auftretenden, unglinstigen Verhaltnis der Quer-
krafte zu den Vertikalkraften zwischen Rad und Schiene ein Aufsteigen des Rades
an der Schiene bis zur Entgleisung auch auf geraden Gleisabschnitten moglich ist.

BEURTEILUNG

Technisches

Die visuelle Kontrolle der am Ereignis beteiligten Schienenfahrzeuge durch den
Untersuchungsleiter ergab folgende Befunde:

- Wagen Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils), entgleist:
Der Wagen wies grosse, entgleisungsbedingte Schaden auf. Die beim Untersuch
festgestellten Masse entsprachen den Vorgaben.
An der Entgleisungsstelle konnten keine Holzzwischenlagen gefunden werden. Es
ist daher davon auszugehen, dass die Verladeart der Schmalbandcoils in diesem
Wagen der nicht korrekten Verladeart im vorlaufenden Wagen Nr. 3180 354 0 015-5
entsprochen hat. Der Reibwert Stahl — Stahl (ohne Holzzwischenlage zwischen den
Coils) betragt ca. 0.1. Bei Verwendung einer Zwischenlage aus Holz betragt der
Reibwert ca.0.5. Aus diesem Grund verschieben sich ohne Holzzwischenlagen ver-
ladene Coils leichter.
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2.2

3.
3.1

Das gR-Mass an der Achse 3 rechts (Drehgestell 2) war im unteren Bereich (7,5 —
7,8), aber innerhalb der Toleranz.

Der Untersuch der beiden Drehgestelle ergab ausser den entgleisungsbedingten
Schaden keine Anhaltspunkte fir vorbestandene Schéaden.

Am Spurkranz der Achse 3 in Fahrtrichtung rechts wurden Rattermarken festgestellt.

Diese Rattermarken decken sich mit den gefundenen Spuren am rechten Gleis
strang (Gleisinnenseite) ca. 50 m vor der Entgleisungsstelle.

Im Protokoll des Unterhaltsnachweises dieses Wagens sind keine Auffalligkeiten zu
finden.

- Die Gleisanlage wies keine Auffalligkeiten auf. Sie war gut unterhalten. Die ge-
messene Spurweite war innerhalb der Toleranzen, allerdings teilweise im unteren
Bereich. Ca. 40 m vor der Entgleisungsstelle konnten auf der Innenseite des Gleis-
strangs Spuren eines aufsteigenden Spurkranzes festgestellt werden. Dies weist
darauf hin, dass das Rad rechts der Achse 3 des entgleisten Rils auch im gerade
verlaufenden Gleisabschnitt die Tendenz zum ,Aufsteigen’ aufwies. In diesem Gleis-
abschnitt betrug die Spurweite zwischen 1431 und 1434 mm.

- Wagen Nr. 3180 486 3 019-4 (Samms), entgleist:
Die Drehgestelle und die Radsatze des Wagens wiesen grosse, entgleisungsbe-
dingte Schaden auf. Die Ladeverschiebung der schweren Stahlplatten ist auf die
Entgleisung zurtickzufuhren.

- Die Bahnsicherungsanlagen haben normal funktioniert.

Betriebliches

- Wagen Nr. 3180 354 0 015-5 (Rils), nicht entgleist: Das Verladegut in diesem
Wagen war nicht korrekt gesichert, es konnte eine leichte Ladeverschiebung fest-
gestellt werden.

- Ueber den Zugslauf von Kornwestheim nach Konstanz liegen keine Angaben tber
Unregelméssigkeiten vor.

- Die Stellwerkanlage in Kreuzlingen Hafen hat normal funktioniert. Auf den Be-
dienprotokollen wurden keine kritischen Stellwerkbedienungen aufgezeichnet.

- Der Lokfiihrer hat die Triebfahrzeuge beim Halt in Konstanz korrekt auf das
,Schweizer System’ umgestellt.

SCHLUSSFOLGERUNGEN
Befunde

- Die Bahnsicherungsanlagen funktionierten einwandfrei.

- Die Gleisanlagen zwischen Konstanz (Eigentumsgrenze) und Kreuzlingen waren in
einem guten Zustand. Das Gleis war gut unterhalten. Die Spur betrug beim einge-
bauten Schienenprofil SBB | zwischen 1431 und 1441 mm und lag damit innerhalb
der Toleranz (Mindestmass 1430 mm, Hochstmass 1470 mm).

Ca. 40 m vor der Entgleisungsstelle wurden am rechten Gleisstrang Spuren eines
aufsteigenden Spurkranzes gefunden. In diesem Bereich betrug die Spurweite
zwischen 1431 und 1434 mm.

- Beim, dem ersten entgleisten Wagen vorlaufenden Wagen des Typs Rils (beladen
mit dem gleichen Ladegut wie der erste entgleiste Wagen) wurde festgestellt,
dass:

- die Ladung leicht verschoben war, dies aber nicht zu unzulédssigen Radlastver-
haltnissen (>1:1,25) gefiihrt hat

- das Ladegut (Schmalbandcoils) nicht den Vorschriften gemass verladen und
gesichert war (keine Holzzwischenlagen).
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3.2

- Beim ersten entgleisten Wagen (Rils Nr. 3180 354 0 479-3) war das gR-Mass
an den Radern der Achse 3 im unteren Bereich, aber innerhalb der Toleranz. Am
Spurkranz des rechten Rades wurden Ratterspuren festgestellt.

Ursache
Aufgrund der festgestellten Tatsachen, dass:

- keine Hinweise gefunden wurden, dass das am Ereignis beteiligte Rollmaterial nicht
den Vorschriften entsprach;

- die Gleisanlagen zwischen Konstanz (Eigentumsgrenze DB - SBB) bis zur Weiche
29 ordnungsgemass unterhalten und in einem guten Zustand waren sowie die ge-
messenen Spurweiten innerhalb der Toleranzen lagen;

- betrieblich keine Unregelméssigkeit an den Sicherungsanlagen vorlag;
- der Lokfuihrer von Zug 45171 die vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit von

max. 40 km/h um einen Kilometer Uberschritten hat und damit ebenfalls innerhalb
der Toleranz blieb

durfte die Entgleisung mit grésster Wahrscheinlichkeit auf folgende Ursachen zuriick-
zufuihren sein:

o Eine Ladeverschiebung der nicht vorschriftsgemass verladenen und gesicher-
ten Schmalbandcoils im Wagen Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils) nach links, be-
gunstigt durch das gR-Mass der Achse 3, Rad rechts (im unteren Bereich der
Toleranz) und der Spurweite von 1433 — 1431 mm (ebenfalls im unteren Be-
reich der Toleranz) fuhrte zum Aufsteigen und zur Entgleisung des nachlau-
fenden Drehgestells des Rils.

SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN

Keine.

Die Railion hat beim Verlader der Schmalbandcoils eine korrekte Verladeweise ver-
langt und kontrolliert die abgehenden Wagen stichprobenweise.

Die Untersuchung wurde von Walter Kobelt, Erwin Noser und Jean Gross gefihrt.

Schlieren, 18. Oktober 2007

Unfalluntersuchungsstelle Bahnen und Schiffe

Walter Kobelt Jean Gross
Leiter der Unfalluntersuchungsstelle Untersuchungsleiter
Fotos: Nr. 13 SBB

Nr. 1-12, 14, 15 UUS/noe/grj
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Zugsliste Zug 41575 Railion

Anlage 3
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Anlage 4
Abwagen der Schmalbandcoils aus Wagen Nr. 3180 354 0 479-3 (Rils) in Romanshorn

(Auf diesem Dokument sind Personennamen zu sehen. Aus Grinden des Datenschutzes
kann es daher nicht veroffentlicht werden.)
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Anlage 5
Verladesituation auf Referenzwagen Nr. 3180 354 0 015-5 (Rils)

1. Verladesituation auf Referenzwagen 3180 3540 015-5

1.1 Ausgangslage

In Zug 45171 vom 30.09.2006 befanden sich zwei Rils. Sie waren an der 13. und 14. Stelle
des Zugs eingereiht. Wagen 14 ist entgleist und ein Teil seiner Ladung hat er, vermutlich
wegen der Entgleisung, verloren. Da beide Wagen die gleiche Beladung hatten mit den glei-
chen Absendern und Empféangern, gehen wir davon aus, dass auch die Ladesicherung die
gleiche war. Diese These wird noch durch Fotos von beiden Wagen, welche auf dem Unfall-
platz durch die UUS gemacht wurden, unterstitzt.
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1.2 Verladung der Schmalbandcoils im Referenzwagen

Wagennummer 3180 3540 015-5
Reihung ab Spitze 13

Iband zur Befestigung
.8 mm breit

Fehlende Holz-
zwischenlagen

olz des Palettes vom Coils @

Biahlband zur Befestigung
131.8 mm breit

Langholz zur Verhinderung von
Langsverschiebungen ®

Langholz des Palettes vom Coils @

Querholz des Palettes vom Coils @
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Blick in das innere des Referenzwagens
Blick Richtung Konstanz

Blick Richtung Konstanz
Pfeil weist auf den Kantenschutz hin

Blick Richtung Romanshorn Blick Richtung Konstanz
Anzahl Schmalbandcoils aufeinander 5 mal 2 und 1 mal 3 Schmalbandcoils aufeinander
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gerissene Stahlbander Ladeverschiebung erkennbar

1.3 Verladeanordnung im Referenzwagen

00 (0 001 0,0/ 00 0/6

Selte Romanshorn Seilte Konstanz

e Zahl im Kreis bedeutet: Anzahl Schmalbandcoils aufeinander.
e Der Durchmesser eines Schmalbandcoils betragt 138cm.

1.4 Verladeweise der Schmalbandcoils

Die einzelnen SchmalbandCoils werden auf eine Palette gelegt. Die Palette besteht aus vier
Holzern, angeordnet als ungefahres Quadrat. Die beiden Holzer, welche quer® zum Wagen
liegen, sind auf den beiden Holzern, welche in Langsrichtung® zum Wagen liegen, aufge-
legt.

Nachdem samtliche Paletten mit den Schmalbandcoils verladen sind, wird links und rechts
eine Holzlatte in Langsrichtung des Wagens an die einzelnen Paletten geschlagen ®. Diese
Holzlatte verhindert das Verschieben der einzelnen Paletten auf die linke oder rechte Wa-
genseite.
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Die Schmalbandcoils werden mit zwei Stahlb&ndern an den Holzern @ des Palettes festge-
macht. Die ubrigen Stahlb&ndern werden zur Sicherung des Bandes gegen das Aufrollen
des benotigt.

Die einzelnen Schmalbandcoils kénnen sich in langs- oder Querrichtung zum Wagen ver-
schieben. Durch ihr Gewicht ist es mdglich, bei verschobener Ladung einen Wagen zum
Entgleisen zu bringen.

1.5 angetroffene Situation im Referenzwagen

Im Referenzwagen sind 11 Paletten mit 2 bis 3 Schmalbandcoils verladen. Vor Ort haben die
Untersuchungsleiter die einzelnen Paletten begutachtet und dazu folgendes festgestellt
(Stapel 1 1. Palett Seite Romanshorn — Stapel 11 1. Palett Seite Konstanz):

Stapel 1 - bei zwei Stahlbé&ndern ist ein Kantenschutz vorhanden
- acht Stahlbé&nder weisen keinen Kantenschutz auf
- die beiden Stahlba&nder mit dem Kantenschutz gehen unter dem Holzrost hin
durch
Dadurch ist die Ladung gegen Langsverschiebungen gesichert. Seitliche Ver
schiebungen der SchmalbandCoils sind aber moglich

Stapel 2 - bei zwei Stahlbandern ist ein Kantenschutz vorhanden
- acht Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- Stahlband verrissen
- Schmalbandcoils sind verschoben

Stapel 3 - bei vier Stahlbdndern ist ein Kantenschutz vorhanden
- vier Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- alle Stahlbander sind in Ordnung

Stapel 4 - bei zwei Stahlbéndern ist ein Kantenschutz vorhanden
- vier Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- beide Stahlbander, bei welchen zuséatzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, sind
gerissen
- Schmalbandcoils sind verschoben

Stapel 5 - bei vier Stahlb&ndern ist ein Kantenschutz vorhanden
- vier Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- ein Stahlband, bei welchem zusatzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, ist ge-
rissen

Stapel 6 - bei vier Stahlbandern ist ein Kantenschutz vorhanden
- vier Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- ein Stahlband, bei welchem zusétzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, ist ge-
rissen
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- das obere Schmalbandcoils ist verschoben

Stapel 7 - bei vier Stahlbéndern ist ein Kantenschutz vorhanden
- vier Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- ein Stahlband, bei welchem zuséatzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, ist ge-
rissen
- das obere Schmalbandcoils ist verschoben

Stapel 8 - bei zwei Stahlbandern ist ein Kantenschutz vorhanden
- vier Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- ein Stahlband, bei welchem zusatzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, ist ge-
rissen
- das obere Schmalbandcoils ist leicht verschoben

Stapel 9 - bei vier Stahlbéndern ist ein Kantenschutz vorhanden
- drei Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- zwei Stahlbander, bei welchen zusatzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, sind
gerissen
- das obere Schmalbandcoils ist verschoben

Stapel 10 - bei zwei Stahlbandern ist ein Kantenschutz vorhanden
- acht Stahlbander weisen keinen Kantenschutz
- ein Stahlband, bei welchem zusétzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, ist ge-
rissen
- das obere Schmalbandcoils ist verschoben

Stapel 11 - bei zwei Stahlbéndern ist ein Kantenschutz vorhanden
- acht Stahlbander weisen keinen Kantenschutz auf
- ein Stahlband, bei welchem zuséatzlich ein Kantenschutz vorhanden ist, ist ge-
rissen
- das obere Schmalbandcoils ist verschoben

1.6 Feststellungen aufgrund der angetroffenen Verladesituation
e Bei gleicher Anzahl Schmalbandcoils auf einem Palett wurden anzahlmassig unter-
schiedliche Stahlb&nder verwendet.

e Die Stahlbander ohne Kantenschutz halten nur die einzelnen Schmalbandcoils zusam-
men.

e Die Stahlbdnder mit Kantenschutz halten den ganzen Stapel zusammen und fiihren unter
dem Palett durch.

e Auffallend ist, dass hauptséchlich die Stahlbander, welche unter dem Palett hindurch
fuhren, gerissen sind. Dies zeigt, dass die Stahlbander, welche mehrere Schmalband-
coils zusammen halten sollten, den Kraften, welche von den Schmalbandcoils ausgehen,
nicht standhalten kénnen.

Fur den Verlad der Schmalbandcoils besteht eine Vereinbarung (vorlaufiger Entwurf)
zwischen der Railion Deutschland AG und der Salzgitter AG (siehe Anlage 6).
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Anlage 6
Verladerichtlinie

Vereinbarung Nr. | RMM | 01 | HAN [ 004 | 04

sensible Sendung Kategorie I

a0

Railion Deutschland AG
L.RV-EV-B 23
RheinstralRe 2
D-55116 Mainz
0511/286-5671
(12.11.2004)

Vereinbarung zur betriebssicheren Verladung
Kunde: SALZGITTER Flachstahl GmbHVerladeort: Salzgitter

Eisenhuttenstral3e 99 D-38239 Salzgitter
Ansprechpartner des Kunden: Ruf-Nr:
Ladegut: Schmalbandcoils (Spaltband) auf Paletten

(Rollenachse senkrecht verladen)

Masse: Lastgrenze des Wagen,;
die Streckenklasse der zu befahrenden Strecke ist zu beachten

Abmessungen: unterschiedliche Durchmesser und Héhen
Beschaffenheit: ungedlt, gedlt, oberflachenbehandelt

mit Wagenbauarten:  Wagen mit HolzfuBboden
(Ri..., Ta...)

Transportim  [X] Einzelwagenverkehr  [X] Ganzzug

Verladeart und Ladungssicherung entspricht
den Verladerichtlinien Band | - Grundsatze - und den Verladeinformationen 0.1

] Verladerichtlinie: ] Mitteilungsblatt-Nr.: (siehe Anlage)

Besonderheiten zur Verladeart und/oder Ladungssicherung
(z.B. Rungen in Wirkstellung, Zahl der Niederbindungen/Zwischenlagen/Keile)

Gleitende Verladeweise analog zur Verladerichtlinie 1.2.2 oder 1.2.3 (Blechpakete)

Aufbau der Stapel (auch Anlage):

Zwischen den Spaltbandern sind in Wagenlangsrichtung zwei Holzzwischenlagen zu legen.
Max. Héhe des Stapel 1,25 m, jedoch nicht gréR3er als der Durchmesser des Spaltbandes.

Jedes Spaltband 3 mal mit Stahlband Bruchkraft min 1400 daN durch das Achsloch binden.
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Der Rollenstapel 4 Mal mit Stahlband Bruchkraft min 2000 daN durch das Achsloch mit der Palette zu
einem Stapel binden.

alle Stahlbander sind durch Kantenschutz zu schutzen.

Teilnehmer des Beratungsgespraches am: 15. November 2004

Name: Herr (Railion Deutschland AG)

Durch diese Vereinbarung wird die Vereinbarung Nr.
CMM /01 /BRE /004 / 01 ungliltig

Versandbahn: DB

Railion Deutschland AG
L.RV-EV-B 23

Hannover, den 12.11.2004

RMM /01 /HAN /004 /04
Anlage zu Han 004 04

Schmalbandcoils

Stapelbindung
2000 daN

Paketbindung
1400 daN

Skizze nicht maBstablich (Prinzipskizze)
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Anlage 7

Untersuch des Wagens Nr. 3180 354 0 479-3 in der Wagenreparatur des
Rangierbahnhofes Limmattal

Art der Untersuchung

Ergebnis der Untersuchung

Skizze fur den Nachvollzug der Messpunkte

Fahrrichtung von Konstanz nach Romanshorn

-
<

Drehgestell 1

Drehgestell 2

Achse 1R Achse 2R Achse 3R  Achse 4R
P1R p2
Wagennummer 3180 3540 479-3
Wagentyp Rils
Halter Railion
Ladung Schmalbandcoils
P1L P2
Achse 1L  Achse 2L Achse 3L  Achse 4L

P1R = Puffer 1 rechts
P1L = Puffer 1 links

P2R = Puffer 2 rechts
P2L = Puffer 2 links

[]

gR — Mass ausmessen
mind. an vier verschiedenen Mess- stel-
len pro Rad

Norm erfillt, wenn das gR Mass mindestens 6.5 mm

Messpunkte 1 — 4 / Masse in mm /
Messpunkte alle 120 Grad

ist 1 2 3 4
Drehgestell 1 / Achse 1 links 9 9.6 9.5 --
Drehgestell 1 / Achse 1 rechts 9 9.2 9.5 -
Drehgestell 1 / Achse 2 links 9.8 9.5 9.5 -
Drehgestell 1 / Achse 2 rechts 9.8 9.8 9.8 --
Drehgestell 2 / Achse 3 links 9 8.5 8.5 --
Drehgestell 2 / Achse 3 rechts” 7.8 7.2 6.5 6.5
1) durch die Messresultate wurde entschieden, eine

Nachmessung im Abstand von 60 Grad durchzufihren

Drehgestell 2 / Achse 4 links 10 9.5 11 11
Drehgestell 2 / Achse 4 rechts 8 7.8 9 --

[]

Abstand Radscheibe messen

Messpunkte 1 — 4 / Masse in mm
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Art der Untersuchung

Ergebnis der Untersuchung

(Spurmass)
Norm erfiillt, wenn
. die Differenz der Messpunkte einer Achse nicht

grésser als 3 mm ist und 1 2 3 4
. das Spurmass zwischen 1357 und 1363 mm liegt
Drehgestell 1 / Achse 1 1360 1360 1360 --
Drehgestell 1 / Achse 2 1359 1359 1359 --
Drehgestell 2 / Achse 3 1359 1361 1358 --
Drehgestell 2 / Achse 4 1360 1359 1360 -
[v] Drehgestell 1 auf Risse priifen in Ordnung
[v] Drehgestell 2 auf Risse priifen in Ordnung
[v] Federn auf Briiche untersuchen in Ordnung
[v] Federnhdhe ausmessen in Ordnung
V] Gleitplatten prifen . die Kunststoffgleitplatte am Drehgestell
2 links liegt nicht durchgangig auf
. die Gleitplatte am Drehgestell 2 links ist
verbogen / Materialabplatterung beim
Wagenboden. Dies kann eine Folge
der Entgleisung sein
. Federung der Gleittplatten in Ordnung
[v] Schaken prifen in Ordnung
[v] Bremssohlen prifen . Bremssohlen an Achse 4R hinten und
an Achse 3R vorne fehlen. Dies kann
auch eine Folge der Entgleisung sein.
V] Prufen auf Achsbriche / Achsrisse . keine Achsbriiche festgestellt
. der Achsdeckel der Achse 4L weist ein
Loch auf. Dies kann eine Folge der
Entgleisung sein.
Begriindung: . sehr viel Fett vorhanden
. keine Beschadigungen
an den Radsatzlauf-
stellen
. keine Roststellen sicht-
bar
[v] auf der Ladeflache nach Rutschspuren | Die vorgefundenen Rutschspuren auf der
suchen Ladeflache lassen sich nicht eindeutig
zuordnen. Sie kbnnen durch eine Lade-
verschiebung oder als Folge der Entglei-
sung entstanden sein
[v] Spuren vom Drehgestell an der Wa- . Drehgestell 1 — keine Besonderheiten
genbodenunterseite feststellen an der Wagenbodenunterseite festge-
stellt
[v] Spuren von der Wagenbodenunterseite | keine Auffalligkeiten vorgefunden
am Drehgestell feststellen
V] Pufferhbhe messen . Puffer vorne links (P1L): 1045 mm

Erflllt, wenn die Pufferhthe zwischen 940 mm und
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Art der Untersuchung Ergebnis der Untersuchung

1065 mm liegt und wenn die seitliche Hohendifferenz . Puffer vorne rechts (P]_R): 1043 mm

Kleiner als 5 mm st . Puffer hinten links (P2L): 1044 mm
. Puffer hinten rechts (P2R): 1040 mm

[v] Schmierzustand Puffer kontrollieren in Ordnung

[v] allgemeiner Zustand des Wagens Der allgemeine Zustand des Wagens ist
gut

V] Laufkreisdurchmesser der Rader . vor Ort wurden keine grosseren Ab-

weichungen festgestellt

[v] Drehgestell / Drehzapfen . keine besonderen Feststellungen

. am Drehgestell 2 sind keine Spuren
vorhanden, die auf ein Lagerproblem
hinweisen

. am Drehgestell 1 wurden keine Beson-
derheiten festgestellt

gR Nachmessung an der Achse 3 rechts (Drehgestell 2)
Die jeweilige Drehung des Rades erfolgte in Fahrrichtung Zug 45171 (Konstanz — Romans-
horn). Der Abstand zwischen den einzelnen Messpunkten betragt 60 Grad.

Messpunkt 1 — 0/360°

Messpunkt 6 Messpunkt 2 — 60°

- 300°
7.5 mm 7.8 mm
Rad der Achse 3 rechts vom
Drehgestell 2
7.5 mm
Messpunkt
- 240° Messpunkt 3 — 120°
Messpunkt 3 ist nicht représen-
tativ, da Rattermarken festge-
Messpunkt 4 stellt wurden
- 180°
Beladungshinweis Reibwerte der Schmalbandcoils:

. ohne Holzlage zwischen den einzelnen Coils = 0.1
. mit Holzlage zwischen den einzelnen Coils = 0.5

Unterhaltsprotokoll . Im Protokoll des Unterhaltsnachweises sind keine Auffalligkeiten zu
des Giterwagens finden.
. Am 03.06.2001 wurden in Eberswalde Radséatze eingebaut.
. Am 03.12.2004 wurden in Mannheim die Laufwerke untersucht. Dabei
wurden keine Auffalligkeiten festgestellt.
. Im Jahr 2005 erfolgte eine Prifung auf Fettaustritt.
. Ein Auszug aus dem Unterhaltsprotokoll wurde durch Railion an die UUS
Ubergeben.
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Anlage 8
Untersuch des Wagens Nr. 3180 486 3 019-4 in Singen Guterbahnhof

Art der Untersuchung Ergebnis der Untersuchung

Skizze fur den Nachvollzug der Messpunkte

Fahrrichtung von Konstanz nach Romanshorn

P
<

Drehgestell 1 Drehgestell 2
Achse 2R Achse 5R
Achse 1R | Achse 3R Achse 4R | Achse 6R
P1 P2R
Wagennummer 3180 486 3019-4
Wagentyp Samms
Halter Railion
Ladung Stahlbleche
P1 P2
Achse 1L | Achse 3L Achse 4L | Achse 6L
Achse 2L Achse 5L
P1R = Puffer 1 rechts P2R = Puffer 2 rechts
P1L = Puffer 1 links P2L = Puffer 2 links
[v] | gR — Mass ausmessen Messpunkte 1 — 4 / Masse in mm
mind. an vier verschiedenen Mess-
stellen pro Rad
Norm erfullt, wenn das gR Mass mindestens 6.5
mm ist 1 2 3 4
Drehgestell 1 / Achse 1 links 10 -- -- -
Drehgestell 1 / Achse 1 rechts 9 - -- -
Drehgestell 1 / Achse 2 links 11.5 - -- -
Drehgestell 1 / Achse 2 rechts 9.5 - -- -
Drehgestell 1 / Achse 3 links 10 - - -
Drehgestell 1 / Achse 3 rechts 9.5 -- -- -
Drehgestell 2 / Achse 4 links 9.5 - -- -
Drehgestell 2 / Achse 4 rechts 9.5 - -- -
Drehgestell 2 / Achse 5 links 10 - - -
Drehgestell 2 / Achse 5 rechts 9 - - -
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Ergebnis der Untersuchung

Drehgestell 2 / Achse 6 links

10

Drehgestell 2 / Achse 6 rechts

9.5

[v] | Sd — Mass ausmessen Messpunkte 1 — 4 / Masse in mm
mind. an vier verschiedenen Mess-
stellen pro Rad
Erfillt, wenn die Dicke grésser als 22 mm ist
1 2 3 4
Drehgestell 1 / Achse 1 links 325 -- - -
Drehgestell 1 / Achse 1 rechts 32 -- - -
Drehgestell 1 / Achse 2 links 31 -- -- -
Drehgestell 1 / Achse 2 rechts 32 -- - -
Drehgestell 1 / Achse 3 links 32 -- -- -
Drehgestell 1 / Achse 3 rechts 31.5 -- -- -
Drehgestell 2 / Achse 4 links 31.5 -- - -
Drehgestell 2 / Achse 4 rechts 325 -- - -
Drehgestell 2 / Achse 5 links 32 -- -- -
Drehgestell 2 / Achse 5 rechts 32 -- -- -
Drehgestell 2 / Achse 6 links 315 -- - -
Drehgestell 2 / Achse 6 rechts 31.5 -- - -
[v] | Sh — Mass ausmessen Messpunkte 1 — 4 / Masse in mm
mind. an vier verschiedenen Mess-
stellen pro Rad
Erfillt, wenn die Hohe kleiner als 36 mm ist
1 2 3 4
Drehgestell 1 / Achse 1 links 275 -- -- -
Drehgestell 1 / Achse 1 rechts 27.5 -- -- -
Drehgestell 1 / Achse 2 links 28 -- -- -
Drehgestell 1 / Achse 2 rechts 27.5 -- -- -
Drehgestell 1 / Achse 3 links 28.5 -- -- --
Drehgestell 1 / Achse 3 rechts 28.5 -- - -
Drehgestell 2 / Achse 4 links 28 -- -- -
Drehgestell 2 / Achse 4 rechts 28.5 -- -- -
Drehgestell 2 / Achse 5 links 28.5 -- - -
Drehgestell 2 / Achse 5 rechts 28 -- - -
Drehgestell 2 / Achse 6 links 28 -- -- -
Drehgestell 2 / Achse 6 rechts 29 -- -- -
[v'] | Abstand Radscheibe messen Messpunkte 1 — 4 / Masse in mm
(Spurmass)
Norm erfillt, wenn
. die Differenz der Messpunkte einer Achse nicht
grosser als 3 mm ist und
. das Spurmass zwischen 1357 und 1363 mm liegt 1 2 3 4
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Drehgestell 1 / Achse 1 1355 1357.7 1357 1364.5
Drehgestell 1 / Achse 2 1361.5 1362.5 1363 1362
Drehgestell 1 / Achse 3 1360 1360.5 1360.5 1360.5
Drehgestell 2 / Achse 4 1359 1360 1360 1359.5
Drehgestell 2 / Achse 5 1360 1359.5 1359.5 1359
Drehgestell 2 / Achse 6 1360.5 1360.5 1360.5 1360
[v'] | Drehgestell 1 auf Risse prifen in Ordnung
[v'] | Drehgestell 2 auf Risse prifen in Ordnung
[v'] | Federn auf Briiche untersuchen Keine gebrochenen Federn entdeckt.
[v'] | Federnh6he ausmessen nicht ausgemessen
[v] | Gleitplatten prifen Auf der nicht belasteten Seite ist beim Drehge-
stell 1 rechts ein Spielraum von 3 mm und auf
dem Drehgestell 2 ein solcher von 5 mm vor-
handen. Beide Werte wurden geschatzt.
Auf der linken Seite (belastete Seite) ist infolge
der Ladeverschiebung bei beiden Drehgestel-
len ein Spielraum von 0 mm vorhanden.
Die Gleittplatten waren gut geschmiert.
[v] | Schaken prifen in Ordnung
[v'] | Bremssohlen priifen in Ordnung
[v'] | Prufen auf Achsbriiche / Achsrisse in Ordnung
[v] | auf der Ladeflache nach Rutschspu- | Auf der Ladeflache sind Rutschspuren nach
ren suchen vorne links zu erkennen.
[v] | Spuren vom Drehgestell an der Wa- | konnte nicht geprift werden, da die Drehge-
genbodenunterseite feststellen stelle nicht entfernt werden konnten
[v'] | Spuren von der Wagenbodenunter- | konnte nicht geprift werden, da die Drehge-
seite am Drehgestell feststellen stelle nicht entfernt werden konnten
[v'] | Pufferhbhe messen vorne rechts (P1R): 1010 mm
Erfullt, wenn die Pufferhohe zwischen 940 mm und vorne |inks (PlL) Puf’fer ausgerissen
rleOr:SZSKrir;?:]gfgltsug%vr\;eir;?‘d|e seitliche Hohendiffe- hinten rechts (PZR)Z 1020 mm
hinten links (P2L): 1015 mm
Der grosse Unterschied ist durch die Ladever-
schiebung nach links erklarbar
[v'] | Schmierzustand Puffer kontrollieren | in Ordnung
[v] | allgemeiner Zustand des Wagens in Ordnung
Unterhaltsprotokoll . Im Protokoll des Unterhaltsnachweises sind keine Auffalligkeiten zu

des Giterwagens

finden.

. Ein Auszug aus dem Unterhaltsprotokoll wurde durch Railion an die UUS

Ubergeben.
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