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Vorbemerkungen 

Die Untersuchung wurde gemäß den Bestimmungen des Art 19 Z 2 der RL 2004/49/EG in Verbindung mit den 

Bestimmungen des § 5 Abs 2 und 4 UUG 2005 durchgeführt.  

 

Gemäß § 4 UUG 2005 haben Untersuchungen als ausschließliches Ziel die Feststellung der Ursache des 

Vorfalles, um Sicherheitsempfehlungen ausarbeiten zu können, die zur Vermeidung ähnlicher oder gleichartig 

gelagerter Vorfälle in der Zukunft beitragen können. Die rechtliche Würdigung der Umstände und Ursachen ist 

ausdrücklich nicht Gegenstand der Untersuchung. Es ist daher auch nicht der Zweck dieses Berichtes, ein 

Verschulden festzustellen oder Haftungsfragen zu klären. Der gegenständliche Vorfall wird mit einem 

Untersuchungsbericht abgeschlossen. Der Untersuchungsbericht hat dabei die Anonymität aller Beteiligten 

derart sicherzustellen, dass jedenfalls keine Namen der beteiligten (natürlichen und juristischen ) Personen 

enthalten sind. Soweit dies möglich ist, ohne die Schlüssigkeit und Nachvollziehbarkeit des 

Untersuchungsberichtes zu beeinträchtigen, enthält der Bericht auch keine topographischen Angaben, sodass 

die Anonymität der beteiligten Personen möglichst gewährleistet bleibt. 

 

Bei den verwendeten personenbezogenen Bezeichnungen gilt die gewählte Form für beide Geschlechter.  

 

Gemäß Art 25 Z 2 der RL 2004/49/EG werden Sicherheitsempfehlungen an die Sicherheitsbehörde und, 

sofern es die Art der Empfehlung erfordert, an andere Stellen oder Behörden im Mitgliedstaat oder an andere 

Mitgliedstaaten gerichtet. Die Mitgliedstaaten und ihre Sicherheitsbehörden ergreifen die erforderlichen 

Maßnahmen, um sicherzustellen, dass die Sicherheitsempfehlungen der Untersuchungsstellen angemessen 

berücksichtigt und gegebenenfalls umgesetzt werden.  

 

Die Sicherheitsbehörde und andere Behörden oder Stellen sowie gegebenenfalls andere Mitgliedstaaten, an 

welche die Empfehlungen gerichtet sind, unterrichten die Untersuchungsstelle mindestens jährlich über 

Maßnahmen, die als Reaktion auf die Empfehlung ergriffen wurden oder geplant sind (siehe Art 25 Z 3 der RL 

2004/49/EG). 

 

Die im Untersuchungsbericht zitierten Regelwerke beziehen sich ausschließlich auf die zum Zeitpunkt des 

Vorfalls gültige Fassung. 

 

Gemäß § 14 Abs 2 UUG 2005 sind inhaltlich begründete Stellungnahmen im endgültigen 

Untersuchungsbericht in dem Umfang zu berücksichtigen, als sie für die Analyse des untersuchten Vorfalls 

von Belang sind. Dem Untersuchungsbericht sind alle inhaltlich begründeten, rechtzeitig eingelangten 

Stellungnahmen als Anhang anzuschließen. 

 

Hinweis 

Dieser Untersuchungsbericht darf ohne ausdrückliche Genehmigung der Bundesanstalt für Verkehr, 

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes, nicht auszugsweise wiedergegeben werden.  
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1. Zusammenfassung 

1.1. Beschreibung 

Im Zuge der Optimierung der Prozessabläufe beim Verschub in einem Verschiebebahnhof in 

Österrreich (kurz IM-Bf) wurden an den Enden der Richtungsgleise jeweils eine 

Abrollsicherungsbremse (ASiB) eingebaut. Diese bestehen jeweils aus einer dreiteiligen 

Gleisbremse, die nur auf eine Fahrschiene wirkt und dadurch eine Bremswirkung nur an einer 

Radscheibe eines Radsatzes gegeben ist (einseitig wirkende Gleisbremse). 

 

Am 22. August 2012, um 20:07 Uhr, kam es beim Einlaufen eines beladenen Güterwagens in die 

ASiB eines Gleises zur Entgleisung der beiden Radsätze des vorlaufenden Drehgestells. 

1.2. Folgen 

Es kam zu Sachschäden an der Infrastruktur und den entgleisten Wagen. Es wurden keine 

Personen getötet oder verletzt. 

1.3. Ursache 

Durch eine zu hohe Bremswirkung der Gleisbremse kam es zu einem „Aufklettern“ der Radsätze. 

 

2. Summary 

2.1. Description 

During the optimization process of the shunting operations in a marshalling yard in Austria (short IM-

Bf), at the ends of the sorting sidings, safety-stopping-brakes (ASiB) were installed. Each consisting 

of a three-part rail brake beam, these act on one rail and thereby a braking action gives only to one 

wheel disk of a wheel set (on-sided track brake). 

 

On August 22nd, 2012, at 20:07 hrs, during the entry of a loaded wagon in the ASiB on a track, a 

derailment of the two wheel sets of the leading bogie occurred. 

2.2. Consequences 

There was a material damage to the infrastructure and the derailed wagons. People were not 

injured or killed. 

2.3. Cause 

Due to excessive braking effect of the rail brake, the wheelsets climb on. 
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3. Allgemeine Angaben  

3.1. Zeitpunkt 

Mittwoch, 22. August 2012, um 20:07 Uhr 

3.2. Örtlichkeit 

 Infrastruktur des IM (IM-Bf) 

3.3. Witterung, Sichtverhältnisse 

Bedeckt + 20 °C, keine witterungsbedingte Einschränkung der Sichtverhältnisse. 

3.4. Behördenzuständigkeit 

Die zuständige Eisenbahnbehörde ist die Oberste Eisenbahnbehörde im Bundesministerium für 

Verkehr, Innovation und Technologie. 

3.5. Örtliche Verhältnisse 

Der IM-Bf befindet sich im km 209,488 neben der in diesem Streckenabschnitt zweigleisigen, 

elektrisch betriebenen Strecke Wien – Staatsgrenze nächst Spielfeld-Straß (Sentilj – SI).  

 

Die Oberleitung wird mit einer Nennspannung von 15 kV und einer Frequenz von 16,7 Hz betrieben.  

 

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

 

 

Abbildung 1 Auszug aus Lageplanskizze IM-Bf (Quelle IM) 

 

 

 

Entgleisungsstelle ASiB Gleis 130 

Abrollberg 
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Die sicherungstechnische Ausrüstung der Abrollanlage mit Laufzielbremsung (ASiB) im IM-Bf 

besteht – schematisch dargestellt – aus folgenden Teilsystemen: 

 Ablaufsichtstation; 

 Laufwegsteuerung;  

 Bremsensteuerungen; 

 Kommunikationsrechner;  

 Schnittstellen zu anderen Systemen (z. B. Dispositionssystem, Nachbarstellwerke); 

 Unterstützende Systeme (z. B. Instandhaltungssichtstation, Wartungsserver). 

 

 

Abbildung 2 Darstellung der Abrollanlage im IM-Bf / Ansicht um 180° gedreht (Quelle IM) 

 

Der mechanische Teil der Außenanlage besteht aus folgenden Funktionseinrichtungen: 

 

Die Talbremse ist eine vierteilige zweiseitig wirkende Gleisbremse (wirkt auf beide Radscheiben 

eines Radsatzes).  

 

Die Richtungsgleisbremsen bestehen jeweils aus einer dreiteiligen einseitig wirkenden Gleisbremse 

(wirkt auf eine Radscheibe eines Radsatzes). 

 

Die Gefälleausgleichbremsen bestehen aus Gruppen von versenkbaren Retarderbremsen der 

Bauart „Dowty“ jeweils zwischen Richtungsgleisbremse und ASiB. 

 

Der Entrollschutz durch die ASiB erfolgt jeweils durch eine dreiteilige einseitig wirkende 

Gleisbremse (wirkt auf eine Radscheibe eines Radsatzes). 

 

 

 

 

 

Talbremse 

ASiB 



Bundesanstalt für Verkehr 

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes 

GZ.: 795.315-IV/BAV/UUB/SCH/2012 

 Untersuchungsbericht 

Entgleisung in einem Verschiebebahnhof 

 am 22. August 2012 

 

 

20130902_SUB-SCH_EUB_795.315-2012.doc 
http://versa.bmvit.gv.at       10          

 

 

Abbildung 3 Talbremse im IM-Bf (Quelle SUB) 

 

 

Abbildung 4 Richtungsgleisbremse im IM-Bf (Quelle SUB) 
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Abbildung 5 Gefälleausgleichsbremse – versenkbare Retarderbremsen im IM-Bf (Quelle SUB) 

 

Abbildung 6 Gefälleausgleichsbremse – Detail Retarderbremse Bauart „Dowty“ (Quelle 

SUB)
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Abbildung 7 Entrollschutz durch ASiB (Quelle SUB) 

 

3.6. Beteiligte Fahrten 

Verschubteil 

Fahrt Verschub / Abrollfahrt 

Fahrtverlauf Abrollberg in Richtungsgleis 

Güterwagen  Gattung Rnoos-zu, beladen mit Rundholz 

Gesamtgewicht (Masse gemäß Maß- und Eichgesetz) 86,75 t 

Gesamtlänge, Gesamtzuglänge 22,8 m 

Bremsung ortsfeste Bremsanlage 

Einstellungsregister Eintragung vorhanden 

Abbildung 8 Beteiligte Fahrt (Quelle IM) 
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3.7. Zulässige Geschwindigkeiten 

Die Bremsensteuerungen steuern und überwachen die Bremsen der Anlage. Mit Hilfe der Bremsen 

werden die Ablaufgeschwindigkeiten der Wagen(gruppen) so geregelt, dass diese im 

Richtungsgleis möglichst „kuppelreif“ auflaufen bzw. zum Stillstand kommen. 

 

Durch die Gefälleausgleichsbremsen werden die Geschwindigkeiten beim Abrollen vor dem 

Erreichen der ASiB auf maximal 1,7 m/s (ca. 6,1 km/h) begrenzt. 

 

4. Sachverhaltsdarstellung, Befundaufnahme 

4.1. Beschreibung 

Mittwoch, 22. August 2012 wurde am Rollberg im IM-Bf ein Wagen der Gattung Rnoos-uz, 

Gesamtmasse 86,75 t, beladen mit Rundholz abgerollt. Beim Einlaufen des Wagens in die ASiB 

entgleiste dieser mit beiden Radsätzen des vorlaufenden Drehgestells durch Hochsteigen im 

Bereich der einseitig wirkenden Gleisbremse. 

 

 

Abbildung 9 Entgleisungsspuren auf ASiB (Quelle IM) 
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Diese Entgleisung war ein Teil einer Serie von Entgleisungen seit 15. August 2011 bei den neu errichteten ASiB. 

 

 

Abbildung 10 Gemeldete Vorfälle auf ASiB – 2011 (Quelle IM) 
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Abbildung 11 Gemeldete Vorfälle auf ASiB – 2012 (Quelle IM) 
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5. Folgen 

5.1. Verletzte Personen 

Keine. 

5.2. Sachschäden an Infrastruktur 

Geringe Sachschäden an der ASiB. 

5.3. Sachschäden an Fahrzeugen und Ladegut 

Am entgleisten Wagen wurde Sicherheitschecks 1 bis 3 durchgeführt. Die entgleisten Radsätze 

wurden getauscht und einer Aufarbeitung zugeführt. 

 

Anmerkung SUB: Die Durchführung der Sicherheitschecks erfolgt gemäß einem internen Regelwerk 

des RU/DU und umfasst: 

 

Sicherheitscheck 1 – komplette Radsatzinspektion 

Sicherheitscheck 2 – Vermessung des Untergestells 

Sicherheitscheck 3 – Überprüfung des Laufwerks einschließlich der Federung 

 

5.4. Schäden an Umwelt 

Keine.  

5.5. Summe der Sachschäden 

Der Sachschaden wurde mit ca. € 5 500,- bewertet.  

5.6. Betriebsbehinderungen 

Gleissperre vom 22. August 2012, 20:07 Uhr bis 23. August 2012, 09:48 Uhr. 

 

6. Beteiligte, Auftragnehmer und Zeugen 

 Eisenbahninfrastrukturunternehmen einschließlich Personal 

 Fahrzeughalter 

 Dienstleistungsunternehmen  
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7. Aussagen / Beweismittel / Auswertungsergebnisse 

7.1. Zerlegeauftrag für Zug mit entgleistem Wagen 

 

 

Abbildung 12 Auszug aus Zerlegeauftrag (Quelle IM) 

 

Aus dem Zerlegeauftrag ist ersichtlich, dass der Wagen einzeln abgerollt wurde. 

7.2. Gesetzliche Regelungen für die Errichtung der Anlage  

Gemäß den Bestimmungen des § 36 EisbG 1957 erfolgte die Errichtung der Anlage als 

genehmigungsfreies Vorhaben unter Zugrundelegung der Vorgaben der VgEV. Die Bestimmungen 

des § 36 EisbG 1957 sehen darüber hinaus vor, dass gemäß § 40 EisbG 1957 eine in einem 

Verzeichnis des BMVIT geführte Person (kurz „§ 40-Person“)die ordnungsgemäße Ausführung 

genehmigungsfreier Bauvorhaben bestätigen muss. Das Eisenbahnunternehmen hat über die 

Durchführung genehmigungsfreier Bauvorhaben Aufzeichnungen zu führen, aus denen auch das 

Vorliegen der Voraussetzungen für genehmigungsfreie Bauvorhaben ersichtlich sein muss. 

7.3. Zulassung der Gleisbremse in Deutschland 

Die Gleisbremse gleicher Bauart wurde durch das EBA für eine Verwendung in Deutschland 

zugelassen. Eine Kopie der Genehmigung liegt der SUB vor. 

 

In der Genehmigung wird ausgeführt, dass durch ein Gutachten einer anerkannten 

Sachverständigenorganisation die Sicherheit bei einem Einsatz dieses Bremssystems 

nachzuweisen ist. Eine Kopie dieses Gutachten liegt der SUB vor. 
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7.4. Gutachten [2] zu einer Gleisbremse in Deutschland 

(auszugsweise) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zitat: 

„Es war die Sicherheit der einseitigen Gleisbremse xxxxxxxx nachzuweisen bezüglich: 

 Steuerung 

 ausreichender Bremsleistung 

 Arbeitsschutz 

 Umweltschutz usw. 

Es wurde von einem Wagenkollektiv, mit Ausnahme der höheren Radsatzlast von 25 t, 

entsprechend der Ablaufanlagen der xxxxxxxx ausgegangen. 

 

Bremsarbeit der Gleisbremse: 

Um Wagen mit zwei Radsätzen und Wagen mit zwei Drehgestellen mit je zwei oder drei 

Radsätzen und einer Radsatzlast von 25 t mit der Gleisbremse auf V = 1,5 m/s abzubremsen, 

muss die Gleisbremse bis zu WB = 541 kJ Bremsarbeit pro Radsatz betragen. 

 

Für eine Bremsung bis zum Stillstand ist eine Bremsarbeit WB ≥ 570 kJ erforderlich. 

 

Die Bremsarbeit wird beeinflusst durch den Reibbeiwert, Rollfaktor und die Anpresskraft der 

Bremsbalken an den Rädern. 

 

Die maximale Anpresskraft der Bremsbalken muss derart begrenzt werden, dass an den 

Rädern, infolge unzulässiger thermischer Belastung keine Gefügeveränderung stattfindet. Diese 

Bedingung wird erfüllt wenn, die Höhe der Bremsfläche des Bremsbalkens ≥ 50 mm und die 

Anpresskraft pro Rad ≤ 250 kN betragen. 

 

Seitens des Herstellers wurde für die einseitige Gleisbremse mit 170 kN Federpaketen folgende 

Angaben zur Bremsarbeit erstellt: 

 Wagen mit zwei Radsätzen 780 kJ 

 Wagen mit zwei Drehgestellen mit je zwei Radsätzen 667 kJ 

 Wagen mit zwei Drehgestellen mit je drei Radsätzen 527 kJ 

 

Zur Abbremsung bis zum Stillstand von Wagen mit zwei Drehgestellen mit je drei Radsätzen und 

einer Radsatzlast von 25 t muss die Bremsarbeit bei der gegenständlichen Bremse auf               

WB ≥ 570 kJ erhöht werden. 
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7.5. Erklärung der § 40-Person (auszugsweise) 

Am 10. September 2011 wurde die Erklärung der § 40-Person vom 7. Augst 2011 durch 

nachstehende, auszugsweise wiedergegebene Erklärung ersetzt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zitat: 

„Seit der Inbetriebnahme wurde die Anlage beobachtet und es wurden Änderungen kleineren 

Umfangs im kurzen Wege in Absprache mit Person gem. § 40 EisbG 1957 in die Anlage 

eingebracht. Auf Grund der betrieblichen Erfahrungen, vor allem mit der 

Abrollsicherungsbremse, und der mittlerweile durchgeführten Änderungen ist eine neuerliche 

§ 40 Erklärung als Rechtsadäquat zur Bauartgenehmigung notwendig. 

 

Es ist demnach zu prüfen, ob das System und die Projektierung des gegenständliche Projekts 

unter Zugrundlegung der vorgelegten Pläne und Unterlagen in sicherungstechnischer Hinsicht 

vom eisenbahnfachlichen Standpunkt analog § 31 und § 34a des Eisenbahngesetzes 1957 idgF. 

zur Ausführung geeignet ist. 

 

Vorschreibungen aus der Begutachtung 

 Gefälleausgleichsbremsen sind nur für Zug- oder Verschubfahrten abzusenken und nach 

Beendigung der Fahrten wieder in Bremsstellung zu bringen.  

 Sollten Gefälleausgleichsbremsen die abgesenkte Lage nicht erreichen, so sind 

Verschubfahrten nur mit maximal 20 km/h zulässig, wobei maximal 120 Achsen diese 

Bremse befahren dürfen. Danach ist eine Kühlpause ohne Befahrung von mindestens 10 min 

einzuhalten. 

 Abrollsicherungsbremse: 

o Die Abrollsicherungsbremsen sind ein vollwertiges Sicherungsmittel zum Sichern 

stillstehender Fahrzeuge (gem. BV) in den Richtungsgleisen. Bis zur Optimierung der 

Abrollsicherungsbremsen (ASiB) sind aber jedenfalls 2 Hemmschuhe nach der ASiB zu 

legen. 

o Bis zur endgültigen Freigabe des Verfahrens zum Abhemmen der rollenden Wagen in 

den Richtungsgleisen durch die Abrollsicherungsbremse (ASiB) ist ein Entrollen von 

Wagen durch vorbereitendes Auflegen mind. eines Hemmschuhs hinter der ASiB zu 

verhindern. Wird im Zuge eines Abrollvorgangs eine Wagengruppe durch die 

Abrollsicherungsbremse gedrückt (Meldung am xxxxx), so darf der Abrollvorgang nur 

dann fortgesetzt werden, wenn 

 der vorgeschrieben Hemmschuh hinter der Abrollsicherungsbremse aufgelegt ist und 

 soferne sich noch Wagen im abzurollenden Zug für dieses Gleis befinden, 

 keine Fahrten im ESTW im ESTW IM-Bf. von oder in die Richtungsgleise 

stattfinden und keine Fahrstraßen von oder in die Richtungsgleise eingestellt sind 

oder 

 die ersten 3 Wagen im Richtungsgleis auf Seiten der ASiB gekuppelt sind. 
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o Wird im Zuge eines Abrollvorgangs eine Wagengruppe durch die 

Abrollsicherungsbremse gedrückt, so ist der Vorfall unter Angabe der Wagen im Gleis 

und der die Bewegung auslösenden Wagengruppe an das Service zu melden. 

 Klettergrenzen der ASiB - Bremse: Bedingt durch das neue Verfahren des Bremsens auf 

Stillstand gehört die Klettergrenze empirisch ermittelt, wobei die Annäherung an die 

Klettergrenze derart zu erfolgen hat, dass ein Aufklettern von Wagen vermieden wird. 

 Bremsrillenbreite: Die Seitens der Firma in den Prüfunterlagen angeführte 

Mindestbremsrillenbreite von 190 mm entspricht nicht den Angaben im Betriebshandbuch. 

 

Vorschreibungen Arbeitnehmerschutz 

 Gemäß UIC Kodex 505-4 (Mindestmaß Grenzlage für die Außenseite des Rades zur 

tatsächlichen Radreifeninnenseite bei Spurweite 1435 = 188 mm) und der maximalen 

Befahrungsgeschwindigkeit von 40 km/h nur mit Verschubfahrten kann damit aber zur Zeit 

das Auslangen gefunden werden. Dieser Punkt ist mit der Lieferindustrie binnen 6 Monaten 

zu behandeln und entsprechende Maßnahmen wenn notwendig zu setzen. 

 Spurweite: Die laut Firma maximal zulässige Toleranz der Spurweite von 1435 +15 mm ist in 

die Unterhaltsunterlagen des IM verbindlich aufzunehmen. Gleiches gilt für die gegenüber 

der sonstigen IM – Gleisen eingeschränkten Höhenabnützung. 

 Die Gleisbremsen dürfen aus lärmtechnischen Gründen nur mit segmentierten lärmarmen 

Bremsträgern betrieben werden. 

 Das Betreten der Gleisbremsenanlage ist während des Ablaufbetriebes im Bereich des 

Betriebsgleises zu verbieten. Die Gleisbremsenanlage darf nur für die Wartung und 

Instandhaltung sowie im Bereich des Betriebsgleises nur nach Einstellung des 

Ablaufbetriebes betreten werden. 

 Im Bereich der Balkengleisbremsen haben sich keine Personen außer solchen, die 

Wartungsarbeiten durchführen, aufzuhalten. 

 Gleise, in denen Balkengleisbremsen installiert sind, dürfen nur von der Seite zu Arbeiten im 

Gleis wie z.B. Kuppeln betreten werden, an der keine Bremselemente montiert sind. 

 Risikobetrachtung der Bremsen: Punkte, die mit dem Vermerk „in der Betriebsanleitung 

aufgenommen“ erledigt sind, sind auch in der Betriebsanleitung aufzunehmen. Es sind 

Verweise auf österreichische Normen und Gesetze anzuführen. Dieser Punkt ist binnen 3 

Monaten zu erledigen und eine evt. Nachschulung des Personals durchzuführen. 

 

Befund 

Die vorgelegten Gutachten sind in sich schlüssig und nachvollziehbar. Gegen den Einsatz des 

Ablaufstellwerks, Stellwerk der Fa. xxxxx inkl. Bremsen Fa. xxxxx im IM-Bf besteht bei 

Einhaltung der o.a. Vorschreibung kein Einwand. Das Stellwerk inkl. der Bremsen erfüllt die 

Anforderungen einer Anlage gemäß AK4 der xxxxx und damit einem Stellwerk mit SIL–Level 2.“ 
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7.6. Maßnahmen zur Verhinderung von Entgleisungen 

(auszugsweise) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abbildung 13 Anpassung der Bremsstufen – Gewichtsanpassung (Quelle IM) 

 

 

 

 

 

 

Zitat (Quelle IM): 

„Nach der ersten Optimierungsphase der Bremsstufenzuordnung der ASiB mit 30. November 

2011 traten über 3 Monate keine Probleme auf, ein am 6. März 2012 aufgestiegener Wagen 

wurde auf Grund dessen, dass danach wieder ein Monat kein Ereignis war, einer möglichen 

Überwalzung des Radreifens zugeordnet.  

 

Mit dem massiven Auftreten von aufkletternden Radsätzen Ende Juli und August 2012 wurden 

die Bremsstufen  - Gewichtsanpassung dreimal korrigiert. 

 

Im Zuge des Softwaretausches wurde am 11. September 2012 das Bremsniveau der ASiB 

abgeändert. Die Klettergrenze für schwere Wagen wurde reduziert. Somit sollte erreicht werden, 

dass es zu weniger aufkletternden Wagen kommt“. 
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Bremsstufen  
(Schlitz-) 

Lagegeberwert 

Kolbenhub 

[mm] 

Federpaketkraft 

[kN] 

9 59 89 66 

10 66 99 81 

11 74 111 97 

12 83 124 115 

13 95 142 136 

14 106 159 156 

15 120 180 174 

Abbildung 14 Zuordnung Bremsstufen vom 11. September 2012 (Quelle IM) 

 

Die Bremsstufen 14 und 15 werden seit 12. September 2012 nicht mehr verwendet. 

7.7. Entgleisung durch eine überwalzte Radlauffläche 

 

Abbildung 15 Entgleisungsspuren durch eine überwalzte Radlauffläche (Quelle IM) 
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Gemäß AVV, Anlage 9, Anhang 1, Punkt 1.3 ist festgelegt, dass Überwalzungen nicht gestattet und 

solche Fahrzeuge auszusetzen sind. 

 

 

 

Abbildung 16 Auszug AVV, Anlage 9, Anhang 1, Punkt 1.3 (Quelle SUB) 

 

Zitat EN 13103 Punkt 6.2.2.3 Überwalzungen: 

 

Der zulässige Höchstwert für Überwalzungen ist 5 mm. 

 

7.8. Beanspruchung der Radscheiben 

 

Zitat EN 13979-1, Punkt 3.3 - Parameter für die mechanische Bewertung (auszugsweise): 

Die Anwendung muss definiert werden durch: 

 die maximale statische Radsatzlast; 

 die Betriebsarten der Fahrzeuge , die mit dem zuzulassenden Rad ausgerüstet werden: 

      ○  Beschreibung der Strecken: Qualität der Gleisgeometrie, Parameter der Bögen, Höchst- 

          geschwindigkeit, usw.; 

      ○  Zeitanteile der Umläufe auf diesen Strecken; 

 die Anzahl der Kilometer während der gesamten Lebensdauer des Rades“. 

 

Zitat, EN 13979-1, Punkt 7 - Bewertung des mechanischen Verhaltens, Punkt 7.2.1 – Anzuwen-

dende Kräfte (auszugsweise)  

Es sind konventionelle Kräfte zu verwenden. Sie werden berechnet auf Grundlage des Wertes der 

Kraft P, der in EN 13103 festgelegt ist. Dies ist die Hälfte der auf die Schiene wirkenden vertikalen 

Kraft je Radsatz. 

Zusätzliche Kräfte sind zu berücksichtigen, wenn in Folge der in 3.3 festgelegten Parameter höhere 

Kräfte auftreten (z. B. Neigezüge, Gleisbogenparameter, gefrorenes Gleisbett usw.). 
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Bild 1 zeigt für den allgemeinen Fall die Einleitungspunkte der verschiedenen Kräfte 
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7.9. Beanspruchung der Radsatzwellen 

 

Zitat EN 13103, Punkt 5 – Anzusetzende Kräfte und Momente (auszugsweise): 

„Es werden zwei Arten von Kräften berücksichtigt: 

1) aus bewegten Massen; 

2) aus Bremsung 

 

Das Biegemoment Mx in jedem Querschnitt wird aus den Kräften P1, P2, Q1, Q2, Y1, Y2 und Fi 

berechnet, wie in Bild 2 dargestellt. Es stellt den ungünstigsten Lastfall für die Radsatzwelle dar,   

d. h.: 

1) unsymmetrische Lastverteilung; 

2) Die Richtung der Kräfte Fi aus den unabgefederten Massen wird so gewählt, dass ihr 

Einfluss auf die 

3) Biegung zu den Vertikallasten addiert wird; 

4) der Wert der Kräfte Fi resultiert aus der Multiplikation der Masse jedes unabgefederten Teils 

mit 1 g. 
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d
   P´ ist der durch die zu berücksichtigende Bremsart abzubremsende Anteil der Radlast P. 

e
   Es wird vereinbart, dass das Torsionsmoment zwischen den Messkreisebenen bei einem 

     Wert von 0,3 P’R bestimmt wird. Es enthält das Torsionsmoment aus Bremsung und das 

     Torsionsmoment nach 5.4. 
f 
   Wenn die Bremsscheibe an der Radscheibe befestigt ist, dann ist y i = 0. 
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Für die Berechnung der Beanspruchung der Radsatzwelle bei einer Abbremsung durch auf eine 

Schiene wirkende Gleisbremsen (Bremsung eines Rades) liegen der SUB keine Gutachten sowie 

Erklärungen einer § 40-Person vor. 

 

 

 

Für einen ungebremsten Radsatz errechnet sich das Torsionsmoment My zu 0,2 PR und 

berücksichtigt damit mögliche Differenzen der Raddurchmesser und den Einfluss des 

Bogenlaufes. Für einen gebremsten Radsatz sind diese Einflüsse in der Bremswirkung 

enthalten. 
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7.10. Bescheide, Gutachten und Expertisen zur Beanspruchung 

der Radsatzwellen 

Antwort des EBA auf eine Anfrage der SUB zur Beanspruchung von Radsätzen bei einer 

Abbremsung durch eine einseitig wirkende Gleisbremse: 

 

 

Abbildung 17 Antwort des EBA (Quelle SUB) 
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Die vom EBA genannten Bedingungen (Oberkante der Gleisbremse > 110 mm und Anpresskraft 

< 150 kN) werden seit dem Softwaretausch am 11. September 2012 bei den eingesetzten ASIB im 

IM-Bf eingehalten. 

 

[1] Eisenbahntechnische Rundschau ETR Sonderausgabe 2 / Dezember 1953 (Auszug) „Die 

Problematik der Gleisbremse“ 

 

Abbildung 18 Erkenntnis aus der Expertise (Quelle SUB) 

 

Die Expertise [1] (siehe Beilage) zum Thema Radsatzbeanspruchung durch Gleisbremsen stammt 

aus dem Jahr 1953. Ein Vergleich des berechneten Radsatzes zu heute in Österreich verwendeten 

Radsätzen ist in der Abbildung 20 dargestellt. 

 

Radsatzwelle 

Bauart 

[1] 

? 

UIC 510-1  

Type A 

UIC 510-1  

Type B 

UIC 430-1 

Anlage B 

Radsatzlast              [t] 15 20 22,5 20 

Abstand Lastebene – 

Laufkreisebene   [mm] 

? 

(225 ?) 
250 250 335 

ᶲ Schaft               [mm] 155 160 173 173 

ᶲ Lagerschenkel  [mm] ? 120 - 130 130 130 

Abbildung 19 Vergleich Radsätze (Quelle SUB) 
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8. Zusammenfassung der Erkenntnisse 

Die Errichtung der Anlage erfolgte als genehmigungsfreies Vorhaben gemäß VgEV und wurde mit 

einer Erklärung einer § 40-Person in Betrieb genommen. Ähnliche Anlagen werden seit einigen 

Jahren bereits in Deutschland eingesetzt. 

 

Die Entgleisungen auf den ASiB wurden durch aufkletternde Radsätze in der Gleisbremse durch zu 

hohe Bremsstufen (Gewichtsanpassung) oder durch Überwalzung der Radlauffläche verursacht 

(Eine nicht regelkonform überwalzte Radlauffläche entsteht im Betrieb).  

 

Für die Beanspruchung der Radscheiben durch Gleisbremsen ist gemäß EN 13979-1 kein 

Berechnungsmodell festgelegt. 

 

Für die Berechnung der Beanspruchung der Radsatzwelle bei einer Abbremsung durch einseitig 

wirkende Gleisbremsen (Bremsung eines Rades) liegen der SUB keine Gutachten sowie 

Erklärungen einer § 40-Person vor. 

 

Die genannten Bedingungen (Oberkante der Gleisbremse > 110 mm und Anpresskraft < 150 kN) 

werden seit dem Softwaretausch am 11. September 2012 bei den eingesetzten ASIB im IM-Bf 

eingehalten. 

 

9. Maßnahmen 

Es wurden Optimierungsarbeiten an der ASiB (Softwaretausch) durch den Hersteller und den 

Betreiber vom 10. bis 12. September 2012 durchgeführt (siehe Punkt 7.7). 

 

10. Sonstige, nicht unfallkausale Unregelmäßigkeiten 

und Besonderheiten 

Durch die Anordnung der Bremsprüfständer (zumeist einer für zwei Gleise) sind Schlauchlängen bis 

zu 70 m erforderlich. Diese bilden eine Stolpergefahr auf den Verschieberbahnsteigen für die dort 

tätigen Mitarbeiter. Weiteres sind diese Schläuche hinderlich beim Winterdienst. 

 

Zitat Verfügung BMASK-755.814/0003-VII/A/VAI/11/2012 vom 7. November 2012 (auszugsweise): 

 

Projektkonforme Situierung der Bremsprobeständer. 

 

Gemäß § 9 Abs. 1 Arbeitsinspektionsgesetz (ArbIG) wird der Auftrag erteilt, die festgestellten 

Übertretungen unverzüglich zu beseitigen und den den Rechtsvorschriften entsprechenden Ursache 

Zustand herzustellen. 
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11. Ursache 

Ursache der Entgleisung war ein aufkletternder Radsatz in der Gleisbremse, ausgelöst durch eine 

zu hohe Bremsstufe. 

 

12. Berücksichtigte Stellungnahmen 

Siehe Beilage. 

 

13. Sicherheitsempfehlungen 

 

laufende 

Jahres-

nummer 

Sicherheitsempfehlungen ergeht an 

A-2013/050 Überprüfung, ob eine entsprechende Expertise zur 

Beanspruchung von Radsätzen durch eine einseitig 

wirkende Gleisbremse erstellt werden muss. 

Begründung: Für die Berechnung der Beanspruchung der Rad-

satzwelle bei einer Abbremsung durch eine einseitig wirkende 

Gleisbremse (Bremsung eines Rades) liegen keine Gutachten sowie 

Erklärungen einer § 40-Person vor. 

NSA 

A-2013/051 Überprüfung, ob die EN 13103 zur Berechnung der Bean-

spruchung von Radsatzwellen auf einer einseitig 

wirkenden Gleisbremse ausreichend ist. 

Anmerkung: Gemäß EN 13103 wurde vereinbart, dass das 

Torsionsmoment zwischen den Messkreisebenen bei einem Wert von 

0,3 P’R bestimmt wird.  

NSA 

A-2013/052 Überprüfung, ob für die Beanspruchung von Radscheiben 

durch Gleisbremsen, die EN 13979-1 ausreichend ist. 

Anmerkung: Für die Beanspruchung von Radscheiben durch 

Gleisbremsen ist kein Berechnungsmodell bekannt. 

NSA 

A-2013/053 

 

Sicherstellung, dass Wagen mit Radsätzen, die eine nicht 

regelkonform überwalzte Radlauffläche aufweisen, nicht 

in der Abrollanlage behandelt werden. 

Anmerkung: Auf Grund der übermittelten Bilder kann davon 

ausgegangen werden, dass zumindest bei einem Fall eine nicht 

regelkonform überwalzte Radlauffläche als Ursache für die 

Entgleisung anzusehen ist. 

IM 
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laufende 

Jahres-

nummer 

Sicherheitsempfehlungen  ergeht an 

A-2013/054 

 

Überprüfung, ob der zulässige Höchstwert für 

Überwalzungen mit 5 mm gemäß EN 13103 Punkt 6.2.2.3 

zulässig ist. 

Anmerkung: Werte des AVV in die EN übernehmen. 

NSA 

 

 

 

Wien, 2. September 2013 

 

 

Bundesanstalt für Verkehr 

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes 

 

 

 

 

 

Der gegenständliche Untersuchungsbericht gemäß § 15 UUG 2005 wurde vom Leiter der 

Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes nach Abschluss des Stellungnahmeverfahrens gemäß 

§ 14 UUG 2005 genehmigt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Beilagen:  Literatur 

 Stellungnahmen 
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Beilage – Literatur 

[1] Eisenbahntechnische Rundschau ETR Sonderausgabe 2 / Dezember 1953 (Auszug) „Die 

Problematik der Gleisbremse“ 
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Beilage - Stellungnahmen 

 

Zitat Stellungnahme 1 (auszugsweise): 

 

Zu Punkt 7.7 Entgleisung durch eine überwalzte Radlauffläche: 

Gemäß AVV Anlage 9 und 10 sind Überwalzungen bis zu einer Radreifenbreite bzw. 

Radkranzbreite von 140 mm zulässt. Weiter Regelungen dazu finden sich in der EN 15313:2010, 

die Überwalzungen bis 5 mm zulässt. 

 

Der AVV ist ein Vertrag zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen und Wagenhaltern, daher ist in 

diesem Fall Schnittstelle EVU – Infrastruktur) die EN maßgebend. 

 

Zu Punkt 7.7 Entgleisung durch eine überwalzte Radlauffläche und 13.3 Sicherheitsempfehlungen: 

Aus unserer Sicht gibt es keinen Nachweis, dass die Überwalzug normwidrig war. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Siehe zusätzliche Sicherheitsempfehlung A-2013/054. 

 

Zitat Stellungnahme 2 (auszugsweise): 

 

Zu Sicherheitsempfehlung Pkt. 13.3 

Sicherstellung, dass Wagen mit Radsätzen, die eine nicht regelkonform überwalzte Radlauffläche 

aufweisen, nicht in der Abrollanlage behandelt werden. 

Anmerkung: Auf Grund der übermittelten Bilder kann davon ausgegangen werden, dass zumindest bei einem 

Fall eine nicht regelkonform überwalzte Radlauffläche als Ursache für die Entgleisung anzusehen ist. 

 

Die Überprüfung der max. Radreifenbreite ist lt. AVV Angelegenheit der EVU und nicht vom IM zu 

kontrollieren. Unzulässige Überwalzungen sind laut AVV Pkt. 1.3.1.1 und 1.3.1.2 zu prüfen und 

gegebenenfalls ist der Wagen auszusetzen. Das ist bei Radreifen/Vollrad Breite > 140 mm. Der IM 

führt diesbezügliche Kontrollen stichprobenartig durch xxxxxxxxxxxx durch. Die Gleisbremse ist 

„maximal“ so eingestellt, dass zulässige Überwalzungen zu keiner Entgleisung führen (was bei der 

Planung der Anlage berücksichtigt wurde). 

 

Anmerkung SUB: 

 

Siehe zusätzliche Sicherheitsempfehlung A-2013/054. 
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Zitat Stellungnahme 3 (auszugsweise): 

 

Im Punkt „Verzeichnis der Regelwerke des IM/RU“ des vorläufigen Untersuchungs-berichtes ist eine 

Abkürzung „ASiB“ angeführt. Im Punkt „Verzeichnis der Abkürzungen und Begriffe“ ist diese 

Abkürzung nicht enthalten. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Berücksichtigt 

 

Im Punkt 5.3. des vorläufigen Untersuchungsberichtes ist die Durchführung eines 

„Sicherheitschecks 1 bis 3“ am entgleisten Wagen angeführt. Ein Hinweis welche Inhalte ein 

Sicherheitscheck 1 bis 3 enthält bzw. in welchem Regelwerk „Sicherheitschecks“ geregelt sind ist 

nicht enthalten. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Berücksichtigt 

 

Im Punkt 7.5. (Vorschreibungen aus der Begutachtung) des vorläufigen Untersuchungsberichtes 

sind die Abkürzungen „BV“ und „ESTW“ angeführt. Im Punkt „Verzeichnis der Abkürzungen und 

Begriffe“ sind diese Abkürzungen nicht enthalten. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Berücksichtigt 

 

Im Punkt 7.7. des vorläufigen Untersuchungsberichtes ist die Abkürzung „AVV“ angeführt. Im Punkt 

„Verzeichnis der Abkürzungen und Begriffe“ ist diese Abkürzung nicht enthalten. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Berücksichtigt 
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Im Punkt 10. des vorläufigen Untersuchungsberichtes ist als nicht unfallkausale Unregelmäßigkeit 

und Besonderheit die Verlegung von Schläuchen zu den Bremsprüfständern als Stolpergefahr auf 

den Verschieberbahnsteigen angeführt. Im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben des 

Arbeitnehmerschutzes wäre dieser Sachverhalt jedenfalls als Sicherheitsempfehlung für den 

Eisenbahninfrastrukturbetreiber aufzunehmen. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Die Verfügung des BMASK vom 7. November 2012 wurde im Punkt 10 ergänzt.  

 

Im Punkt 13. des vorläufigen Untersuchungsberichtes ist die fortlaufende Nummerierung der 

Sicherheitsempfehlungen (2x 13.3) richtig zu stellen. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Berücksichtigt 

 

Unvorgreiflich einer Beurteilung durch die maschinentechnischen Sachverständigen stellen nach 

ho. Meinung die Sicherheitsempfehlungen 13.1 bis 13.3 keine Sicherheitsempfehlungen dar, da sie 

zum einen den ggst. Vorfall nicht verhindert hätten und zum anderen traten keine Schäden an 

Radscheiben und Radsatzwelle durch die Gleisbremse auf. Entsprechende Untersuchungen und 

Expertisen, die ho. befürwortet werden, werden außerhalb von Sicherheitsempfehlungen gesehen. 

Aus ho. Sicht wäre neben einseitigen Gleisbremsen dabei auch die Anwendung von Hemmschuhen 

zu betrachten. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Durch die ASiB soll die Anwendung von Hemmschuhen ersetzt werden. 

 

In der Sicherheitsempfehlung 12.3 müsste es noch ho. Meinung „Überprüfung, ob für die Bean-

spruchung von Radscheiben auf durch Gleisbremsen, die EN 13979-1 ausreichend ist“. 

 

Anmerkung SUB: 

 

Berücksichtigt 
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