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7.2  Durchhidngende Bremskupplung

Die Untersuchungsstelle zitiert das Gutachten zum Schadensseil wie folgt;

«Bei Kontroligdngen nach Revisionsarbeifen kann durch einen
einfachen Belastungsversuch (Trtt auf die Tragplatte der
Kuppiung) grob geprdft werden, ob die Seiklemmen dberhaupt
angezogen sind. Die Schiinge muss jedenfalls im Stande sein,
das Gewichi einer Person + das Schiauchgewich! einwandfrei zu

fragen.”

Diese Empfehlung soll auch bei Kontrollen des Zuges bei Ubernahme geman
Anlage 9 zum AVY beachtet werden. An dieser Stelle muss nochmals auf
diese Bestimmung im Detail eingegangen werden: Die Anlage 9 zum AVY
regelt in Pkt 2.2  Vefahrensweise® exakt dass die technische
Ubergangsuntersuchung von Wagenmeistern zu erfolgen hat und die Wagen
dabei auf ihre Betriebssicherheit und Verkehrstauglichkeitl zu untersuchen und
erforderliche Maltnahmen zu ergreifen sind. Der Anhang 1 zur Anlage 9 des
AWV prazisiert in Punkt 332 wonach die Bremskupplungen auof

Schadhaftigkeit und Durchhingen zu Oberpriifen sind. Dies wird auch im
Anhang 5 zur Anlage 9 in Punkt 3.3.2.1 und 3.3.2 2 festgehalten.

7.3  ,Einfacher Belastungsversuch"
Es stellt sich aus Sicht der Wagenhalterin die berechtigte Frage, warum ein -
wie wvom  Sachverstdndigen beschrieben -  derart lose  montiertes
Sicherungsseil wenige hunderle Kilometer vor dem endgiltigen Aufgehen bei
giner technischen Kontrolle der Bremskupplungen nicht aufgefallen ist. Der
Sachverstadndige und die Untersuchungsstelle gehen davon aus, dass sich
das Sicherungsseil bei km 116,633 vollstindig aus der Seilklemme geldst
hatte (Vorldufiger Bericht, Seife 16 1. Absatz). Es ist fraglich, ob ein
Sicherungsseil 4. 500 Kilometer in der gleichen Stellung verbleiben kann, wenn
es sich laufend durch Reib- und Rittelbewegungen lockert. Das
Sicherungsseil muss daher — weann die Sicherungsklemme tatsdchlich nur mit

den Fingam zugedreht war — bei der technischen Ubergangsuntersuchung

ersn

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fiir Verkehr Seite 111 /292 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.204-11/BAV/UUB/SCH/2010 Entgleisung des Zuges 46676
zwischen Hintergasse und Braz

30

bereits bedenklich weit durch die Seilklemme durchgerutscht gewesen sein,

Bremskupplungen auffallen miissen. Dieser Mangel hatte sofort an Ort und
Stelle vor der Verwendung der Wagen durch das EVU [ behoben

werden missen.

Auch in diesem Punkt sind die Ermittlungen der Untersuchungsstelle
mangelhaft und unnachvollziehbar geblieben. Die Untersuchungsstelle geht
weder auf das Protokoll der technischen Ubergangsuntersuchung im Detail
gin, beschriebt nicht die vorgesehenen technischen Priifungen an den
Bremskupplungen und vemachldssigt dadurch ihre Pflicht, zur Verhinderung
gleichartiger Unfalle in  Zukunit geeignete Sicherheitsempfehlungen

auszusprachen.

Ungereimtheiten in der technischen Aufarbeitung
8.1 Widerspriichliche Angaben zu den Bramshundertstel

Im Vordufigen Bericht wird dargelegt, dass gemal Buchfahrplan Heft 351 /
Fahrplanmuster M4191 des IM eine Héchstgeschwindigkeit von 100 kmfh
einzuhallen, Bremshundertstel von 69% erforderlich und talsachlich 80%
Bramshundertstel vorhanden waren (Vorldufiger Berichi, Seife 70). Bei
niherer Belrachiung des Buchfahrplanes Heft 351 / Fahrplanmuster M4191
das IM zeigt sich jedoch, dass die Bremshundertstel maximal 69% betragen
diirfen (vgl. dazu Vorldufiger Bericht, Seife 12, arg. ,Bhmax=69%").

8.2 Widerspriichliche Angaben zur zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
Im Vorlaufigen Bericht der Untersuchungsstelle wird dargelegt, dass die
Zulassige Hbchstgeschwindigkeit im Unfallbereich 60 km/h befragen hatte
(Vordufiger Bericht, Seife 13, 2. Absatz). Diese Angabe wird mit Abbildung 8
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auf Seite 13 des Vorlaufigen Berichts, der auszugsweisen Darstellung aus
dem Buchfahrplan Heft 351 - Muster 4191, begrindel. Bei genauerem
Studium der Unterlagen ergeben sich aber Ungergimtheiten dieser
Geschwindigkeitsangabe., Gemalt der Angabe in Abbildung 8 wiirde die
Geschwindigkeit wvon 60 km'h nur zwischen km 128.000 und km 128.100, also
nur dber eing Strecke von knapp 100 Metern bestehen. Eine derartige
Geschwindigkeitsbegrenzung auf knapp 100 Metern scheint angesichts der
Lange des Zugverbandes von knapp 550 Metern und der Bremsverziigerung
bei einem Gesamtzuggewicht von 863 Tonnen unlogisch zu sein. Zudem
widerspricht diese Angabe in diesem Punkt den Daten in der Abbildung 5 auf
Seite 11 des Vorldufigen Berichts (Auszug VzG Sfrecke T0705), die im
Uinfallbereich eine Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h erlaubt,

In diesem Zusammenhang sei hier an dieser Stelle nur kurz darauf
hingawiesen, dass diese Diskrepanz der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 10 kmvh isoliert betrachiet kaum ins Gewicht zu fallen scheinl. Betrachtet
man aber alle relevanten Daten und Umstéinde des Unfalls in ainer
Gesamtzusammenschau, so zeigt sich, dass die hochstzulassige
Geschwindigkeit im Unfallbereich doch sine wichlige Rolle spielt. Hierzu aber

noch spater im Detail,

8.3 Halten der Geschwindigkeit des Zuges mittels der E-Bremse
Die Untersuchungsstelie geht im Rahmen der Schilderung des Verhaltens des
Tfzf davon aus, dass dieser nach erfolgloser 2wangs- und gleichzeitiger
Schnellbremsung versuchte, mil der E-Bremse des Tfz eine Bremswirkung zu

erreichen, was aber erfolglos blieb (Vorf8ufiger Bericht, Seile 38, 2. Absalz).

Diese Aussage bzw. Annahme steht aber im Widerspruch zu den
Ausflhrungen der Untersuchungsstelle, wenn sie schreibt, dass der gesamte
Zug trotz Gefélles allein mit der E-Bremse des Tfz nach der Ausfahrt aus dem
Arlbergtunnel ab km 104,000 die gesamie Steilstrecke bis zur Tunnelausfahrt
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Bf Langen am Arlberg auf Geschwindigheil gehalfen wurde” (Vordufiger
Bericht, Seife 14, letzter Absatz),

Es ist aus Sicht der Wagenhalterin [IIBB nicht logisch und
nachvollzishbar, warum die E-Bremse des Tiz zundchst auf der Steilstrecke
nach der Ausfahrt aus dem Arlbergtunnel den ganzen Zug trotz Gefdlles auf
Geschwindigkeit halten konnte und als der Tfzf rund 20 km spéater merkte,
dass die ausgeliste Zwangs- und eingeleitete Schnellbremsung keine
Wirkung zeigte, dieselbe E-Bremse plotzlich ebenfalls erfolgios® war. Aus
Sicht der Wagenhalterin hétte die E-Bremse — wenn sie vorher den ganzen
Zug viele Kilometer hindurch auf eine Sleilstrecke aul Geschwindigkeil halten
konnte — den Zug auch nach Eintreten des Ereignisses (Durchtrennen der
Bremsleitung der Druckluftbremse) soweit auf Geschwindigkeit halten kénnen,
dass der Brazer Bogen vielleicht mit (berhthter Geschwindigkeit (ca. 80
kmih), nicht aber so schnell hatle durchfahren werden kdnnen, dass es zu
einer Entgleisung kommt. Nach demn Brazer Bogen (Ende der Steilstrecke)

héatte der Zug allein mit der E-Bremse zum Stillstand gebracht werden kénnen.

8.4 Schlagspuren der angeblich durchh@ngenden Bremskupplung

Mach Darstellung der Untersuchungsslelle soll sich die Bremskupplung
zwischen den Wagenteilen des ersten Wagens schon bei der Durchfahrt im Bf
Langen soweit abgesenkt haben, dass sie bis auf das Niveau der SOK bzw.
geringfligig darunter herabhing (Vondufiger Bercht, Seite 15 1. Absatz).
Bereils bei der Einfahrt in den Blisadonatunnel seien daher ersle geringflgige
LSchileif- und Scherspuren® zwischen den Schienen des befahrenen Gleises
feststellbar. Auch danach soll die herabh&ngsnde Bremskupplung bei der
weileran Talfahrl gegen Abdeckungen der Weichenantriebe im Bf Wald und
Bf Dalaas geschlagen haben (Verdufiger Berichl, Seile 15, letzfer Absalz,
Abbildungen 12 und 13 auf Seite 16).

Die Untersuchungsstelle dbersient in diesem Zusammenhang jedoch, dass

die im Vorlaufigen Bericht dargestellten Spuren keinesfalls die einzigen
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Spuren enllang der Bahnstrecke zwischen dem Blisadonatunnel und dem BI

Langen und dem Bf Dalaas sind. Gleichartige Spuren finden sich an vielen

weiteren Stellen entlang dieser Strecke, allerdings in beide Richtungen! Die
Wagenhalterin [l onnte im Rahmen des wvon ihr singeleiteten
gerichtlichen Bewsissicherungsverishrens (GZ 3 Nc 5/10x des BG Bludenz)
wihrend der Befunderhebung knapp 5 Wochen nach dem Unfall feststellen,
dass sich enllang der relevanten Strecke viele alte Schlagspuren finden
lassen, die auf Grund von Korrosion keinesfalls dem Umfall vom 16.6.2010
zugeordnet werden kinnen, aber auch véllig neus Spuren zu sehen sind, die
so frisch aussehan, dass auch diese der Entgleisung vom 16.6.2010 nicht
zugerechnet werden kénnen. Schlagspuren auf den aus Kunsistoff
bestehenden Abdeckungen der Weichenantriebe kinnen ohnehin nur schwer

zeitlich zugeordnet werden,

Die von der Untersuchungsstelle im Voraufigen Bericht vorgenommene
eindeutige Zuweisung wvon Spuren an Oberbauten an die angeblich
durchhangende Bremskupplung erfolgte obne objektive Grundlage und
antbehrt jedweder Sachlichkeit.

8.5 Fundstellen von Sicherungsseil und Seilklemme

Die Untersuchungsstelle geht im Vorlaufigen Bericht davon aus, dass sich das
Sicherungsseil der Bremskupplung durch das standige Anschlagen und die
fahrdynamische Bewegung wvollstdndig aus der Seilklemme lbste. Die
Seilklermme soll im Bf Wald am Arlberg bei km 116,633 verloren gegangen
sein (vgl. dazu auch Abbildung 38 aul Seife 38 des Vorldufigen Berichts). Das
Sicherungsseil (vgl. Abbidung 38, Seite 38 des Vorddufigen Berichis) sall
danach nur mehr lose gehalten haben und schliefflich im Bf Daalas bei km
120,620 verloren gegangen sein (Vorldufiger Berichf Seite 16, 1. und 2.
Absalz).
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Auch diese Darstellung relevanter Umstdnde, die zur Entgleisung gefithrt
haben solien, ist fur die Wagenhalterin [N uriogisch und technisch
nicht nachvollziehbar, Auf der Abbildung 32 des Vorldufigen Berichls (Seite
34) ist gut zu erkennen, dass das Sicherungsseil an der Oberseite der
Schraubkupplung zwischen den Wagenhélften mit der Seilklemme verbunden
ist. Das Sicherungsseil hat einen Durchmesser von 642mm. Die Bigel,
welche auf der Oberseite der Verdrehsicherungsplatte angebracht sind, sind
jedoch so grol, dass dieses Seil mit Leichligkeit aus dem Bligel
herausrutschen kann und muss, wenn die Bremskupplung dauemnd auf dem
Boden aufschidgt und sich stark bewegl. Wenn sich nunmehr tatsdchlich die
Seilklernme aus unerklarlichen Grinden gelockert und bei km 116,633
verloren gegangen sein sollte, so ist es technisch ausgeschlossen, dass das
Sicherungsseil mehr als 4 Kilometer (bei km 120,620) trotz des nunmehr
sténdig gegen Oberbauten schlagenden Kupplungskopfes nur mehr vEllig lose
in den Bigeln auf der Verdrehsicherung verbleibt — das Sicherungsseil hatte
hichstens wenige hundert Meter nach der Seilklernme aufgefunden werden
mussen. Die mehr als 4 Kilomeler aussinanderdiegenden Fundorte von

Sicherungsseil und Seilklemme sind technisch nicht erklarbar, Sofem die
Fundorte der Gegensténde wie in den Abbildungen 38 und 39 auf Seite 38
des Worldufigen Berichts baschrieben richtig bezeichnet wurden (km 116,663
und km 120,620), isl es aus Sichl der Wagenhalterin nichl auszuschliefien,
dass es sich um nicht dem Zug 46676 zuordenbare Kleinteile handelt, die von
einem villig anderen Zug stammen, Andererseits wire es auch denkbar, dass
die mit km 116,633 und km 120,620 bezeichneten Fundstellen unrichtig
feslgastallt wurden - eine Angabe der Kilometer an Hand der Lichthilder wie in
Abbildung 38 und 39 zu sehen, ist unméglich. Worauf die Fundstellenangeben
zurlickzufihren sind, lasst der Vorlaufige Bericht offen.

In diesem Zusammenhang ist aus Sicht der Wagenhalterin anzumerkan, dass
unmittelpar nach der Entgleisung von allen agierenden Behéirde oder Stellen
sichtbare und wverwerlbare Spuren &uferst mangelhaft gesichert und

daokumentiert wurden. Tratz des enormen Sachschadens der hier entstanden
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war, wurden Spuren des Unfalls am Oberbau nur mit Kreide markiert = bei der
Befunderhebung im gerichtlichen Bewesissicherungsverfahren 3 Nc 510x des
BG Bludenz waren diese zum Grofiteil nicht mehr auffindbar, weil die
Markierungen witterungsbedingt véllig verschwunden waren. Eine genaue
Positionsangabe der gefundenen und dem Zug 46676 zugeordneten Kleinteile
(Sicherungsseil und Seilklemme) erfolgte nicht. Andere wichtige Teile wie
beispielsweise die Schlauchklemme wurden tberhaupt nicht fotografiert und

der Fundort vermerkt,

8.6 Ersetzen der Bremskupplungen durch eine durchgehende Leitung
In ihren Sicherheitsempfehlungen vermeint die Untersuchungsstelle, dass es
mittelfristig empfehlenswert sei, die Bremskupplungen zwischen den beiden
Wagenteilen mit einer durchgehenden Leitung ohne Bremskupplungen zu
ersalzen (Voridufiger Berichl, Seife 54).

Eine derartige Sicherheitsempfehlung ist nach Meinung der Wagenhalterin
wenig zielfihrend, dies aus folgendem Grund: Aufgrund der Kurvenfiibrung
muss auch eine durchgehende Leitung genau so lang sein wie die Leilungen
dar  beiden aktugllen Halbkupplungen. Ohne  entsprechends
Aufhéngevorrichtung wilrde daher auch die durchgehende Leitung weit
durchhangan, Es misste daher emeut eine  mechanische
Aufhéngevorrichtung  installiert werden, wobei ein Kontakt von Metall
{Sicherungsdraht) und Gummi (Schlauchmaterial) gefdhrlich ist, weil das
Metall den Gummi durchscheuern und somil ebenfalls zu einer Undichtheit
das Bremssystems und Unféllen filhren kidnnte, Die vorgeschlagene Lésung
ist daher nicht sicherer als das akluelle Sicherungsseilsystem der

Wagenhalterin.
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Stellungnahme BMVIT

Bundesanstalt fiir Verkehr, Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene (UUB),

Vorlaufiger Untersuchungsbericht - Entgleisung des Zuges 46676 zwischen
Bahnhof Hintergasse und Bahnhof Braz am 16.06. 2010;

GZ.BMVIT-224.098/0001-1V/SCH5-2010

Zu dem mit Schreiben vom 27. Janner 2011, GZ.BMVIT-795.204/0002-11/BAV/UUB/-
SCH/2011, vorgelegten vorlaufigen Untersuchungsberichtes der Bundesanstalt fiir Ver-
kehr Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene (Entgleisung des Zuges 46676 zwischen
Bahnhof Hintergasse und Bahnhof Braz am 16.06. 2010) wird seitens der Obersten Ei-
senbahnbehérde nachstehend wie folgt Stellung genommen:

Aus Sicht der Abteilungen IVISCH5 (Fachbereich Betrieb), IV/SCH4 und IV/ISCH2 (je-
weils Fachbereich Maschinentechnik) ergeben sich zu dem vorgelegten vorlaufigen Un-
tersuchungsbericht nachstehende Einsichtsbemerkungen:

Abteilung IV/SCHS5:

Fachbereich Betrieb:

1. Der vorldufige Untersuchungsbericht wird zur Kenntnis genommen.

2. Aus ho. Sicht wird davon ausgegangen, dass die im Punkt 9. angefiihrten Unre-
gelmahigkeiten bereits durch den IM durchgefihrt wurden bzw. werden.

3. In der Sicherheitsempfehlung gemal Punkt 12.1 sollte der zweite Absatz lauten
- "Die Uberpriifung dieser Parameter an den betroffenen Fahrzeugen sollte im
Rahmen von ....".

4. In der Sicherheitsempfehlung gemaf Punkt 12.3 ist ein Verweis auf eine ,Si-

cherheitsempfehlung 12.3" enthalten. Dieser Verweis sollte vermutlich ,Sicher-
heitsempfehlung 12.2 lauten.

5. In der Sicherheitsempfehlung gemaf Punkt 12.5 ist ein Verweis auf eine ,Si-
cherheitsempfehlung XX/2010“ enthalten. Aus diesem Verweis kann keine in-
haltliche Sicherheitsempfehlung abgeleitet werden.

6. Die Sicherheitsempfehlungen gemaf der Punkte 12.1, 12.2 und 12.3 sind an
den Fahrzeughalter und an die ERA gerichtet und sind von diesen umzusetzen.
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7. Die Sicherheitsempfehlung gemaR Punkt 12.1 ist an das EVU gerichtet und ist
von diesem umzusetzen.

8. Die Sicherheitsempfehlungen gemaf der Punkte 12.4 und 12.5 sind an den Tfz-
Halter gerichtet und sind von diesem umzusetzen.

9. Die Sicherheitsempfehlungen gemaR der Punkte 12.1, 12.4 und 12.5 sind an die
NSA (BMVIT) gerichtet und sind von dieser umzusetzen. Diesbezlglich ist je-
weils der Fachbereich Fahrzeugtechnik zu befassen.

10.  Durch die Sicherheitsempfehlung gemaf Punkt 12.1 wird die mit Schreiben der
UUB-Schiene gemal GZ.BMVIT-795.204/0001-11/BAV/UUB/SCH2010 vom
01.07.2010 verlautbarte Sicherheitsempfehlung A-58/2010 aufgehoben.

11.  Durch die Sicherheitsempfehlung gemaf Punkt 12.2 wird die mit Schreiben der
UUB-Schiene gemal GZ.BMVIT-795.204/0001-11/BAV/UUB/SCH2010 vom
01.07.2010 verlautbarte Sicherheitsempfehlung A-59/2010 aufgehoben.

Abteilung IV/ISCH2:
Fachbereich Maschinentechnik:
Gegenstandlicher vorlaufiger Untersuchungsbericht wird zur Kenntnis genommen.

Zu den Sicherheitsempfehlungen 12.1 bis 12.5 ergeben sich seitens der Abteilung
Sch 2 folgende Bemerkungen:

Zu 12.1 bis 12.3: Die empfohlenen MalRnahmen werden zustimmend zur Kenntnis
genommen.

Zu 12.4: Bevor nicht der Nachweis erbracht ist, dass eine konzeptionelle Anderung des
Notaus-Schlagtasters tatséchlich auch eine Erhéhung des bestehenden Sicherheitsni-
veaus mit sich bringt, wird ein Umbau abgelehnt. Man mdge auch in Erwagung ziehen,
dass eine isolierte Betrachtungsweise fiir Osterreich nicht zielfiihrend ist, da in samtli-
chen

grenziberschreitenden Baureihen moderner elektrischer Triebfahrzeuge eine solche
Einrichtung implementiert ist.

Eine isolierte Betrachtungsweise wirde also zu einer l&nderspezifischen Einzellésung
fuhren, eine solche wére im Sinne der ,Interoperabilitat” klar abzulehnen.

Zu 12.5: Die Sicherheitsempfehlung wird zur Kenntnis genommen.
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Abteilung IV/ISCH4:
Fachbereich Maschinentechnik:

Aus fahrzeugtechnischer Sicht der Abteilung IV/SCH4 ergeben sich zum vorgelegten
vorlaufigen Untersuchungsbericht nachstehende Anmerkungen:

1. Der vorldufige Untersuchungsbericht wird grundsétzlich zustimmend zur
Kenntnis genommen.

2. Unfallursache und Folgewirkungen liegen demnach eindeutig fahrzeugseitig.

3. Die als nicht unfallkausal unter 9.2 angefiihrte UnregelmaRigkeit, derzufolge das
Nebengattungszeichen ,k“ gemal UIC-Merkblatt 438-2 nicht definiert sein soll, ist
zumindest gemal Anlage E.7 der Fassung 2004 des ggst. UIC-Merkblattes un-
zutreffend, d.h. k" ist sehr wohl (fur tu<20t) definiert. Es wird daher angereqgt,
Punkt 9.2 im endgiiltigen Untersuchungsbericht ersatzlos entfallen zu lassen.

4, Abgesehen von zahlreichen Beistrichfehlern, die teilweise die Lesbarkeit beein-
trachtigen und einigen ,grenzwertigen® sprachlichen Formulierungen, erweist sich
der Satz unter der Punktuation in Sicherheitsempfehlung 12.1 als unvollstandig.
Es wird davon ausgegangen, dass er wie folgt lauten soll:

,Die Uberpriifung dieser Parameter an den betroffenen Fahrzeugen sollte im
Rahmen von wagentechnischen Untersuchungen im Laufweg und durch eine
Sonderuntersuchung in den Servicewerkstéatten des Fahrzeugeigentiimers erfol-

113

gen

Zu den Sicherheitsempfehlungen ergeben sich nachstehende Anmerkungen:

12.1: Unter Voraussetzung redaktioneller Korrektur im Sinne obiger Anmerkung 4. kein
Einwand.

12.2 Inhaltlich kein Einwand. Zwecks klarerer Formulierung wird empfohlen, statt
»-..mit einer durchgehenden Luftleitung ohne Bremskupplung zu ersetzen®,...
durch eine durchgehende Luftleitung zu ersetzen® zu schreiben.

12.3 Der Verweis auf 12.3 soll vermutlich richtig auf 12.2 lauten. Inhaltlich kein Ein-
wand, es wird jedoch angezweifelt, ob eine derartig detaillierte Verfahrensanwei-
sung innerhalb einer Sicherheitsempfehlung richtig platziert ist.

12.1 +12.2 + 12.3 : Aus fahrzeugtechnischer Sicht stellt sich zusatzlich die Frage, ob
es nicht abseits der mehrfach zitierten Nummerngruppe auch andere Waggons
mit ,ahnlichen® Ausfuhrungen der Verbindung und Ausfihrung der Bremskupp-
lung gibt, d.h. dass die empfohlenen MalRnahmen auch fir andere Giterwagen
mit tief liegenden durchgehenden Ladeebenen zu empfehlen waren.
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12.4 Unlogischer Weise beschranken sich die Sicherheitsempfehlungen 12.1 bis 12.3
auf die konkret hier involvierten Wagenserien, wahrend ab 12.4 Gberhaupt keine
LZielgruppe“ definiert ist, d.h. dass angenommen werden muss, dass alle Trieb-
fahrzeuge, die Uber einen Notaus-Schlagtaster verfiigen, zu tGberprifen wéren.
Auch aus weiteren Grinden wird diese Sicherheitsempfehlung in der ggst. For-
mulierung abgelehnt und zwar aus nachstehenden Erwagungen:

1. Die Frage, ,ob die derzeit verwendete technische Steuerung ... so abgeén-
dert werden kann” stellt sich so nicht. Selbstversténdlich ware dies mdglich,
jedoch wirde dies in das gesamte Sicherheitskonzept der betroffenen Trieb-
fahrzeugfamilie eingreifen, und es ware hdchst inkonsequent und bedenklich,
diesen Eingriff nicht auf allen mit entsprechenden Schlagtastern ausgertste-
ten Fahrzeugen mit Fuhrerstand (auch Triebwagen, Steuerwagen!) gleichartig
zu vollziehen.

2. Anderseits ist es logisch und naheliegend, aus Anlass des hier ggst. Unfalls,
der mdglicher Weise mit einer anderen Sicherheitsphilosophie geringere
Schadfolgen aufgewiesen héatte, das zu Grunde liegende Sicherheitskonzept
neu zu Uberdenken und zwar unter Berilicksichtigung von

a) dem aktuellen bzw. absehbaren Europaischen bzw. weltweiten Regel-
werk (TSI, EN, UIC-Merkblatter)

b) Gesamtheitlicher Risikobewertung (zu der auch ganz andere Unfallsze-
narien zahlen wie z.B. Stérungen der Fahrzeugsteuerung),

c) Gesamtheitlicher Risikobewertung fur einen allfalligen Umrlistungszeit-

raum (mit unterschiedlicher Reaktion einzelner Fahrzeuge auf einen
Notbremsbefehl.)

Zusammenfassung:

Es sollte also nicht die Uberpriifung der Durchfiihrbarkeit eines Umbaus empfohlen
werden, sondern vorweg eine profunde Untersuchung, ob ein solcher tUberhaupt sicher-
heitsférderlich ware.

12.5 Wird zustimmend zur Kenntnis genommen.

Wien, am 8. Marz 2011
.
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D
-
Ya
-

http://versa.bmvit.gv.at



Bundesanstalt fir Verkehr Seite 121 /292 Untersuchungsbericht
BMVIT-795.204-1I/BAV/UUB/SCH/2010 Entgleisung des Zuges 46676

zwischen Hintergasse und Braz

Stellungnahme Traktionsleister

OBB

Produktion
OBB-Produltion Gmbh, 1150 Wien, Langavergasss 1
“Vertraulich™ OBk Y
Bundesanstait fir Verkehr Belriebsleiung
Unfalluntersuchung Fachbereich Schiene yr ]
"
Trauzigassa 1 r |
A-1210 Wien
AbipiungHiedetassung Datm
PR-B 08,04.2011

Stellungnahme zu den Empfehlungen nach Entglelsung Zug 48878 zwischen Hintergasse und Bf
Braz am 16.Junl 2010

Sehr geehrte Damen und Herren

Folgende Empfehlungen der UUS nach Unfall Braz belreffen die Produktion

12.4

125

Die Notbremstaste soll Obarprift werden, ob die darzeit varwendets technische Stausrung von
Hauplschalter aus und Stromabnehmer senken so abgedndert

werden kann, dass die Wirksamkeit der E-Bremse in jedem Fall erhalten bleibl Bei technischer
Machbarkeit sind die betreffenden Tfz umzuristen

Begrindung: Im Falle ainer Notbremsung soiffen immer alle Bremssysteme eines Zuges zur
Verfigung siehen.

Bis zur Umsetzung dar Sicherhaeitsempfehlung 12.4 soltten die unumganglich notweandigan
Anwendungsfalle for die Notbremstaste (wie Z.B. U-barlnltr.mg.ulorung} in der
Bedienungsanweisung f0r den Tizf geregalt warden,

Begriindung: Im Falle ainer Notbramsung sofffen immar alle Bremssysfeme eines Zuges zur
Verflgung stehan, Nur im Ausnahmefall sollte auf die E-Bremse verzichiat werden.

Dia Funktionan der Notbremstaste bei 1016

Haupischalter aus
Stromabnehmer tef
Motbremse durch Entiiften HL
Gleitschulz aus

Makrofon Daverton 30 s

fgmm Notbewmstasto.doc

ORB-Pro

G mibH, F iian

FM 245868 g, HG Wien, DVR 2971142, LID ATUSS118413
OVE. BLZ 18190, o, Nr. 10021000008, IRAN ATOT1810010031000008, BIC OVERATWW
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Produktion

Begrindung der der bisherigan Funktion:

Bei alleinverkehrenden Tiz besteht die Gefahr durch das Ansprechen oder Fehler des Glaitschutzes,
dass es 2u keiner oder zu geringer Bremswirkung kommt Daher miuss dar Gleitsehutz nach Badienen
der Notbremstaste susgeschaltet warden.

Um dabel nicht die Rader zu beschadigen solite nicht mehr als ca. 100 Bremsprozent vorhandan sein,
Dieses Bremsausmal schafft auch die Druckiuftbremsa problemios.,

Die Auforingung eines wesentiich hoheren Bremsausmaties durch hohere elekirische Abbremsung

im Gefahrfall ist nicht zulassig, da sonst Entgleisungen in Weichenberaichen bei Gefahrfallen provoziert
wiirden.

Ist der Zug bereits bevor der Tfzf die Notbremstasle badient anltgleist, wird das Risiko durch zu starkes
Bremsen die Entgleisung zu verschiimmern verhindert,

Weiters ist dieser Notbremstaster als "Fluchitaster” gadacht, das hailt der Tfzf verlasst im Gefahrfall
den Flhrerstand und betatigt auf dem Weg zur Maschinenraumtlr den Taster. Bei einem Aufprall ist
der Tizf zumindest elektrisch in Sicherhelt die maglicherweise erforderlichen Achlungsignale werden
automatisch in Form eines Dauertons abgegeben. ( EK Kollision),

Als weiterer Vorteil erschaint uns, dass Einsatzkrafte mit einem innen vertrauten Taster die Lokomotive
van der Hochspannung trennen kénnen

In den meisten Gefahrfdllen erweist sich die Funktion des Notbremstasters als glnstig. Im Anlassfall
Braz wiére eine hohare Abbremsung von Vorteil gewesan.

Ein Notbremstaster, der aber fir alle Situationen der richtige ist, erscheint uns nicht méglich. Der
Anschluss aller Fahrzeuge an ein durchgangiges Bremssystems ist gemai TS| -0OPE erfordarlich,
Ersatzsysteme sind nicht erforderich. Die Fordarung immer alle Bramssystema aines Zuges zur
Varfligung zu stallen gibt es in keinem Regelwerk. Die elaktrische Bremse darf baim Glterzug nicht
einmal angerechnet werden,

Die Funktionalitat der Notbremstaste ist was die E-Bremse betrifft im Regelwerk offen. Lokomaotiven
anderer Herstedler/Laénder verhalten sich bei Betatigung der Notbremstaster anders, Der
Triebfahrzeugfohrer wird im Normalfall die Lok Gber die herkommiichen Bedienslemente bedienan, In
Gefahrfallen wo er entweder keine £eit hat oder schon vorher zu Bremsen versucht hat, lokspezifische
Anwendungsanweaisungen fir die Notbremstaste zu beachten, ist eine Forderung, die schwera
rechtiiche Konsaquenzen nach sich ziehen kann.

Wir wollen daher die bisherige Funktionalitat der Notbremstaste bai der der 1016 belbehalten.
Die Triebfahrzeugfihrer wissen um die Funktion der Notbremstaste Bescheid und setzen diese nur in

Gefahrfallen ein. Eine besondere Definition der Anwendungsfalle der Notbremstaste in der
Bedienungsanleifung zu beschreiben erscheint uns als nicht zZweckmadi.

Mit freundiichen GriGen

OBB-Produktion GmbH

Steflungnahme Notbremstaste.doc Seita 2
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Stellungnahme EVU

Rail Austria

Tin Unlemshines der DBE

L .ﬁ‘_
An Rail Cargn Austrin AG
BMVIT — IWBAVIUUBISCH
Bundesanatalt fir Verkehr Slah Betrstsbaiiung
Uinfatluntersuchung Fachbaraich Schians Team Sichorhail
Trauldgasse 1. Hermann Winger-asse Ja. 3100 5L Palten
AR e ——

Geschaftszahl: RCA-BL-O02-01-07-2011

VERTRAULICH Dt 24, 02,2011

Batreff: :
GZ. BMVIT - 795.204-IVBAV/UUB/SCHI2010 i '

Stellungnahme zum Vorfall Entgleisung Zug 46676 am 16, Juni 2010 | &g

Sehr geehrle Damen und Herrenl

Zum vorliegenden vorlduligen Unlersuchungsberichl nimml die Rail Cargo Austria AG
entsprechend den Beslimmunoen das Unfalluniersuchungsgessatres (BGRI | Mr. 123/2005)
wie folgt Stellung und ersucht diese gemall §14(3) des Unfalluntersuchungsgesetzes dem
endgulligen Unlersuchungsbericht als Anhang belzufligen

Zu Artikael Il. Verzeichnis der Regelwerke:

Die Abkiirzung fir den Dienstbehelf fir die Efassung der Zugdaten und Fahrzeugdaten des
IM Iautel DB 610 und nicht DG §10.

Die Zusalzbestimmungen zur Signal- und Betriebsvorschrift (Z58) sind nicht explizit
armgefihnt

Zu Punkt 3 Beschreibung des Varfalls:

Im 2 Salzdes 1 Absalzes il dia Formulierung nichl eindeulig, da diese vermulen lassl, dass
die Teilbremsprobe nach dem Abspannen des Vorspann-Tiz am 2ug-Tiz durchgefuhi wurde,
It. Angabe (siehe 7.1) des Tizl des Zug-Tiz wurde die Bremsprobe aber ordnungsgemai

{T‘-‘_!Ihrmenmh. an ainam Wanan hinter dar !._i_.gﬂimﬂnlinmcfn!!g}_ Aurchoafithr,

rerEERTeLS an 8 L= LR i T Al B LR R R

Seefungnarme pu LU Varlal BR0nT-095 204-dmavaascrgon

Rl Cregs Misitaia @ Evaengristaanaty, Gamety V000 Wen, Fedbreges Linie 808k, ity & v Systisreridan o sars
Hatmiehaguratil Wean, PR JEETI0 g VR 2111127, LD A TUREDAAT WL 150 T0Y 000, K. QXU

OWVE, ILTYEVO0, Ko M, 10015 000 OfE AN ATSTIRACH 000 5000006, BIC CVERATAAY [SEN WD 2T, Ny DDA
EEWAL-FIE, LE SO0, Wio N BT L, AN &) Senooonnonsin T, i OFLA e DIHSAY TR0 AO0T, e, UOOT LN
Bearik fusbrg, LY V000, Kea N SERES &30 207, IBAN ATIQT 2000506626000, BT ESUALATWAY AL gty ERbD R 3Y, Nf, DOOT

SOAS 001 hr. GRG0
VDA G T 2004, Wi GOG0S0
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Zu Punit 7.7.2 Bremsausrisiung:

Im 2. Absatr sallte pemal DV M26 54 (1) der Begnit .Bramswirkung” auf  Bremslesiung”
gedndeart werdean

Meue Formulerung

Cie Bremsieistung der Drucklufioremse betrdgt in der Bremasiellung P 39 |, die der
Handbramse 20t

Zu Punkt 12.1 Sicherheltsempfehiung:

Drese Sicherheitsemplahlung macht aus unserer Sicht nur bis zur Umsatzung der
Sicherheitsempfehiung 12.2 Sinn und solite daher entsprechend ergénzt werden

Im 2. Absatz sollte die Formulierung auf | Die Ubsrprifung dieser Paramater an den
petraffenan Fahrreugen =ollte im Rahmen von wagentechnischen Unterauchungen im
Laufweg erfolgen bis am Fahrzeug eine Sonderuntersuchung in den Servicewerkstatien des
Fahrzeugegentlmers statigefunden hat * geanden warden

Zu Punkt 12.3 Sicherheitsempfehlung:
Diese gelten bis zur Umsatzung der Sicherheitsempiehlung 12.2 und nicht wie angefiihr bis

zur Umsetzung der Sicherheitsempfehlung 12.3.

Wit freundlichen Grifen
Fur dic Rail Cargo Austria Aktiengesellschaft

Der Betriebsleiter:

http://versa.bmvit.gv.at
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Stellungnahme Werkstatte

Bundesanstalt fiir Verkehr

z.H. Herrn Peter Urbanek

Leiter der Untersuchungsstelle des Bundes
Trauzlgasse 1

1210 Wien

Paris, am 8. Juni 2011

Betrifft:

Unser Zeichen: GN8752 ED/MR

1hr Zeichen:  BMVIT-795.204-
II/BAV/UUB/SCH/2010

Sehr geehrter Herr Urbanek!
Ich sende Thnen dieses Schreiben in meiner Funktion als Rechtsberaterin der franzosischen
Gesellschaft

Letztere wurde im Hinblick auf Wartungsarbeiten, susgefithrt am 1. Juni 2010 am Waggon
Nr. 372-4, zur Teilnahme an einer Untersuchung aufgefordert.

Ich gehe hier absichtlich nicht auf die Griinde dieser Aufforderung ein, die ihre Anstalt nicht
betreffen.

Hingegen habe ich ebenso wie meine Klientin und meine Experten, die mich unterstiitzen,
Kenntnis vom vorldufigen Untersuchungsbericht erhalten, den Sie zum Unfall am 16. Juni
2010 vorgelegt haben.

Ich konnte an einer Besprechung in Wien unter Ihrer Leitung am 27. Mai 2011 teilnehmen,
deren Zweck es war, die Stellungnahmen der Parteien zu sichten.

Bei dieser Gelegenheit haben wir einige Bemerkungen iiber die Inkompatibilitat des Durch-
messers der Seilklemme vorgetragen, die als jene identifiziert wurde, die zur Ausstattung der
Bremskupplung des ersten Waggons (372-4) gehorte.

Sie waren so freundlich, uns eine Frist von 14 Tagen einzuraumen, um Ihnen unsere schrift-
liche Stellungnahme zu Ubermitteln, woflr ich Thnen danken mochte.

Vorbemerkung

Liest man den vorldufigen Untersuchungsbericht zum Unfall vom 16. Juni 2010, so scheint es
festzustehen, dass Unfallsursache ein Fehler bei der Anziehung der Seilklernme war, die das
Sicherungsseil der Kupplung der Bremsleitung tragt.

In der Tat hat die Kommission festgestellt dass:

Ursache war das Losen des Sicherungssells der Bremskupplung zwischen den Wageri-
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tellen des ersten Wagens. Dadurch hing die Bremskuppolung nach unten durch und
scifug gegen im Gleis gelagerte Altschienen. Durch das Anschiagen wurde die
Bremskuppiung vom Luftschizuch des vorderen Wagenteils abgezogen. Die Brems-
kupplung samt Luftschiauch des hinteren Wagenteils wurde durch die Dyvnamik gegen
das Untergestel! des nachlaufenden Wagenteils geschleudert und hatte sich dabef
derart in der Unterkonstruktion verkeilt, dass der Luftschiauch abgeknickt und ein
Ausstramen der Bremsiuft im nachfolgenden Zugtell verfindert wurde.

(S. Seite 6/67 des vorlaufigen Berichts)

Diese Schlussfolgerung wurde aus der Begutachtung des Sicherungsseils und der Seilklemme
abgeleitet, die auf der Strecke einige Kilometer bergauf vom Unfallort gefunden wurden und
die als von der in Rede stehenden Kupplung stammend angesehen wurden.

Diérzillement Loco et § wagons au KM 1291
Dérpillement 5 wagons m: KM 1285
Chyste de pression circuit principal
Découverie de la goupille Wild a. A

Découverte cible Gare de Dalaas. Premibres traces EM 1112

Jedoch steht dieser Schlussfolgerung eine Reihe von Griinden entgegen.

a) Aligemeine Bemerkungen:

Die Tatsache, dass ein Sicherungsseil und eine Seilklemme auf der Strecke bergan vom Un-
fallort gefunden wurde, kann nicht gentgen, daraus mit Sicherheit abzuleiten, dass das
eine oder andere Stuck zum gegenstandlichen Waggon gehart haben.

Tatséchlich konnten die Vertreter der [l prazisieren, dass wiederholt Seile auf der Strecke
von gleichen Waggons verloren wurden und es sich deshalb nicht um einen auBergewthnli-
chen Vorfall handelte.

Ich bin mir véllig des empirischen Charakters dieser Bemerkung bewusst,
Jedenfalls ist es moglich, dass Seilklemmen auBerhalb jedes Unfalls auf die Strecke gefallen

sind, und es gibt keinen Grund automatisch das Vorhandensein der in Rede stehenden Seil-
klemme dem Unfall vem 16. Juni 2010 zuzuordnen.

http://versa.bmvit.gv.at
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Die Kommission stitzt sich fur die Untersuchung des Sicherungsseils auf das Gutachten einer
zertifizierten Prifstelle unter Bedingungen, wie sie auf Seite 45 des Berichts dargestellt wer-
den.

Die Kommission hat in Punkt 7.12.1.1 die Schlussfolgerungen dieses Gutachtens wie folgt
zusammengefasst:

Am Seifsttick waren Steffen vorfanden, fir die nicht auszuschfieBen ist, dass sie von
friher leicht oder richt angezogenen Seilklemmen stammen. Verformungs-
bereiche, die so zu interpretieren waren, dass sie von effier abigezogenen
urspriinglich fest sitzenden Seilklemme stammen, waren nicht zu finden.

Ebenso schlieBt die Kommission in Punkt 7.12.1.2 :

Die einzele Seilklernme wurde mit den Fingem zusammengedtickt und die Muttern
ebenfalle nur mit den Fingemm ohne Hilfswerkzeug bis zum Anstehen gedrehf.

Meine Klientin steht im volligen Gegensatz zu diesen Schlussfolgerungen.
Ich gebe nachstehend die Fotos des in Rede stehenden Seils wieder, die von Arof. Kt vom

BG Floridsdorf bestellter gerichtlicher Sachverstandiger, aufgenommen wurden und die sei-
nem Befund angefligt wurden.

Man kann auch auf Foto 6 (Markierungen 2 und 10) hinweisen, das im Anhang F des Be-
richts der Kommission aufscheint.
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Die Untersuchung dieser Fotos erlaubl es, eine eindeutige Deformation des Seils an der Stel
le, wo sich die Seilklemme befunden haben muss, festzustellen,

Uberdies schreibt Prof. Kittl In selnem Befund als Kommentar des zweiten Fotos hier oben,
dass das Seil (PROBE 1) .einen markanten Knick und Abschirfungen an der Oberfliche des
Seils” aulweist,

Es Ist folglich unmaglich, das Vorhandensein dieser Deformation zu Ignorieren.

Was noch mehr bedeutet: Man stellt auf den Folos 7 und 8 des Anhangs F des Berichts der
Kommission eine Deformation der Polyesterseele zwischen den Litzen des Seils fest, ein De-
wels elnes kriftigen Anzugs der Seilklemme.

Es ist folglich also noch unmdglicher anzunehmen, dass diese Deformation die Folge eines
Anziehens der Sellklemme mit der Hand ohne Werkzeug war,

Im selben Zusammenhang kiinnen die Spuren, die auf der Platte der Seilklemme eingedriickt
sind und dem Seil entsprechen, auch nicht die Foloe eines Anziehens mit der Hand sein und
bezeugen somit ebenfalls, dass diese Sellklemme mit einem Werkzeug angezogen wurde,

Uberdies gebe ich auch das Foto der Seilklemme wieder, verwendet zur Fixierung der belden
Enden des Seils in einer anderen Probe, die von der TVFA TU Wien untersucht wurde (Pro-
be 3);
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ebenso das Foto, das nach Abnahme der Seilklemme und nach Rutschen der beiden Seilen-
den in Bezug aufeinander in der Seilklemme unter dem Einfluss maschinellen Zuges aufge
nommen wurde.

Lage Seilkdemme Biigelscite
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Dieses Foto erfaubt eine deutliche Deformation des Seils auf der Bligelseite der Seilklemme
festzustellen und eine leichtere Deformation auf der Seite der Grundplatte der Seilklemme.

Diese beiden Deformationen sind sehr ahnlich jenen, die auf dem Seil der Probe 1 auf der
Hihe der Markierungen 2 und 10 des Fotos 6 des Anhangs F des Berichts der Kommission

festgestellt wurden.

Aus all diesen Griinden muss man Festhalten, dass das auf der Strecke gefundene

Seil unbestreithar Deformationen aufwies, die das Anziehen siner Seilklemme mit

i i W b ise = i it ei anuelle ziehens
ausschlicBen,
Ebenfalls wies die auf der Strecke gefundene Seilklemme Spuren auf, die bewsi-
sen, dass sie auf ai Seil mit eine (= z orden wa

Dieser augenfallige Widerspruch, der aus der Tatsache folgt, dass das Sell ebenso wie die
Seilklemme, deren Muttern notwendigerweise mit einem Schilissel angezogen wurden, viele

5
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verformungsspuren aufgrund sines Anziehens it Hife sines \Werkzeligs aufwelsen, erklart
sdh so!

Es ist einfach nicht miglich, dass das_in Rede stehende Seil und die betreffende
Seilklemme ausammengehiren.

c) Zur Chronologie der Fakten:

AU Foto 2 (DSCMB298) des Anhangs F des Berichts der Komrrission erscheint die Seilklem-
me einigermaien korrodiert, und die Muttern weisen kdne Spuren des Aufschraubens in
Jingerer Zeit auf,

Das folgende Foto, in der TVFA TLL Wien aufgenommen, erlaubt die Feststellung, dass die
Muttern der Sallklemme, die auf der Strecke gefunden wurde, eine Spur ihrer Lage auf den
Gawindestangen der Salklamme hinterlassen haben, die keine Korrodon dort aufiweisen, wo
die Muttern waren,

Position
des
POrnIS

Position cler Muttern

Mar kann al=a it Recht annehimen, dass dies die Lage der Muttern ssit ihrer Mortags war,
weil ansonsten Korrodon in deser Zone aufgetreten ware, wahrend die Muttern nicht dort
postoniert waren,

I eine Korrosionsentwicklung wie festgestellt auf den anderen Stellen der Gewinde zu er-
reichen, ist es notwendig, dass die Seilklemme viele Monate, wenn nicht Jabre alt ist Lnd
dass die Muttern unverandert in dieser Position bis zum Aufinden der Sailklemme auf der
Strede geblieben sind,

Mt anderen Worten: Wenn die Sailklemme nicht auf der Seilenden festgeschraubt war, wie
es der Bericht der Kommission festhalt, so ist dieser Zustand notwendigerweise ein alter,

Das wirde bedeuten, das das nicht festgesdhraubte Sall Ober eine sehr langs Zat (von meh-
reren Monaten bis zu mehreren Jahren) in dieser Stellung war, chne sich abzulbsan,

Fahrzeuqs am 16 Junl 201[1|05t wernn dleselben Erschutterunqen |n den Mona—

ten bis Jahren zuvor diese Wirkung nicht hatten.

d) Uber die Unvereinbarkeit der Durchmesser des Kabelsund der Seilklemme
B
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Bei der Besprechung am 27. Mai dieses Jahres konnte festgestellt werden, dass die Kommis-
sion keine Kenntmis vom Befund des Or. Walter Kittf vom BG Floridsdorf am 12, Juli 2010
bestellter beeideter GerichtssachverstEndiger, hatte,

Dieser Befund wurde gelegt, nachdem Arof Kt mehrere Zusammenkiinfte in den Raumlich-
keiten der TU Wien in Gegenwart der TVFA TU Wien, insbesondere am 22, Cktober 2010,

organisiert hatte,

Bei dieser Gelegenheit wurden diverse Messungen und Kontrollen auf dem Seil und der Sail-
klemme vorgenommen (Probe 1),

Ich gebe unten das Bild wieder, das den vorgenommenen Messungen auf dem in Rede ske-
henden Seil entspricht.

Auf Seite § seines Befundes hat Arof Kitt! prazisiett, dass die Befundaufnahme in der TVFA
der Universitst Wien (Frof Or. Hinterndorfer) vom 22, Oktober 2010 unter der Beobachtung
der anwesenden und namentlich festgehaltenen Personen erfolgte,

Auf Seite O seines Befundes hat Prof. Kittl die vorgenommenen Messungen wie folgt zusam-
mengefasst
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fn Befzge 0342, Bigar 1 und 2 5ight man die Vermessung des Seis o Seilrabis
(urchmesser cd. & mm) und in 85 2 dis DU chgangsmal oo Seilbdsmme mit 1237
. Woheg gie Saschvalbisnge Gar Sugels v etwa jone (e anisarach it o
e Sailfifemme vorgetLidsn WLras,

Det Durchrmesser des Seils wurde in einer Zone germnessen, 'Wwo es nicht deformiert war, Der
Curchrmesser von 6,05 mm entspricht also dem normalen Curchmesser des Ssils

In der Zore der Oeformation des Seils war disser Dwdhrmesser ywegen der Pressung auf-
grund des Anziehens reduziet,

Cie Addton der beden Durdhmesser cer Sellenden in der Deformatonszone ergibt folglich
dihen Wert von Linter 12 mm,

Aus diesen Feststdluingen ergeben sich zwd nobwendige Sdhluss fdge ungen;
1, Es besteht ain Snigl wvon mebeeren Zehrtelmillimetern 2wischien der Durchgancsmal der
Seilllernmie und der Summe der Durdhmesser der beiden Sailenden an der Stelle der Defor-

mation,

2. Wern dieses 56| zu disser Sdlklemme gehidete, dann ware das Seil nie wie festogstellt
deformiert worde,

Fololich wird offenkundig, dass die auf der Strecke bergan vom Unfallort gefun-
] 0 l_- i Al ' ] i w A il e w r W n » " N

Es kann folglich keine Schlussfolgerung iber den Zustand des Anzugs der Seil-

klemme auf dem gegenstindichen Yaggon getroffen werden.

Noch allgemeiner formuliert ergibt sich, dass man nicht darauf schiieflen kann
B
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dass die Hauptursache fiir den Unfall ein Lockern des Seils aufgrund eines man-
gelhaften Anziehens war oder iiberhaupt eines Anziehens mit der Hand ochne Hilfe
von Werkzeug.

Diese Anmerkungen mdchte die Gesellschaft -vortragen, und ich danke IThnen sehr
herzlich im Voraus dafiir, diese bei der Redaktion der definitiven Schlussfolgerungen Ihres
Untersuchungsberichts in Ihre Uberlegungen einzubeziehen.

Mit dem Ausdruck vorziiglicher Hochachtung

Emmanuelle DEVIN
Beldev, Association d' Avocats
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