-J

Zusammanfassung

sitsunteggieiingsoericnt

:
Ertglaisung@ines biterzuges

Hpessoud- 78 August 2077



TABELLE DER VERSIONEN DES BERICHTS

Versionsnummer Grund der Uberarbeitung Datum

1.0 Erste Version 27.07.2023

Jegliche Verwendung dieses Berichts mit einem anderen Ziel als der Unfallverhiitung - zum Beispiel zur Feststellung
der Haftung - insbesondere individueller oder kollektiver Schuld - wdire eine vollstéiindige Verzerrung der Ziele dieses
Berichts, der zu seiner Zusammensetzung verwendeten Methoden, der Auswahl der gesammelten Fakten, der Art der
gestellten Fragen und der sie organisierenden Ideen, zu denen der Begriff der Haftung unbekannt ist. Die Schlussfol-
gerungen, die daraus abgeleitet werden kdnnten, wéren daher im wértlichen Sinne missbréuchlich.

Im Falle eines Widerspruchs zwischen bestimmten Wértern und Begriffen ist die franzdsische Version mal3gebend.










ZUSAMMENFASSLNG

In Brasilien hergestellte Zelluloseballen fiir einen in Rumanien angesiedelten Kunden werden per Schiff zum
Hafen von Vlissingen in den Niederlanden transportiert.

Das Unternehmen Verbrugge Zeeland Terminals, das tiber eine Niederlassung in diesen Hafenanlagen verfiigt,
ladt einen Teil dieser Ballen in verschiedene Container.

Einer der Container wurde dann vom Unternehmen Verbrugge Zeeland Terminals auf einen LKW verladen, um
ihn zum Terminal von Zeebrugge zu befordern: Die Tuiren des Containers wurden vom LKW-Fahrer verschlossen
und versiegelt.

Im Terminal von Zeebrugge wird der Container mit einem zweiten Container auf einen Containerwagen mit 3
Drehgestellen verladen.

Der Guterwagen ist Eigentum des Unternehmens Hupac, das auch die fir die Instandhaltung zustandige Stelle
ist.

Der Giiterwagen ist mit einer Vorrichtung ausgestattet, die das Offnen der Containertiiren verhindert: Es handelt
sich hierbei um eine Platte, die fest mit dem Rahmen des Wagens verbunden ist.

Der Wagen wird Bestandteil der Gliterzugbildung Z40653 des Eisenbahnunternehmens Railtraxx: Er ist der
siebte Wagen des Zuges.

Am 28. August verlasst der Gliterzug Z40653 das Gleisblindel von Zeebrugge und kommt an im Gleisbiindel
Muizen-Goederen. Gegen 23.15 Uhr verlasst der Glterzug das Gleisbliindel Muizen-Goederen wieder.

Kurz vor 01.00 Uhr fahrt der Zug auf dem Gleis A der Linie 40. Ungefahr 20 Meter hinter dem Eingang des
Tunnels von Froidmont bei Bressoux heben sich die rechten Rader des ersten Drehgestells des siebten Wagens
des Zuges von den Schienen und kommen anschlieBend auBBerhalb der Schienen wieder auf.

Der Zug setzt seine Fahrt in Richtung Bressoux fort und verursacht dabei Schaden am Gleis.

Ungefahr 2 Kilometer hinter dem Tunnel von Froidmont, am Eingang des Bahnhofs von Bressoux, fahrt der Zug
Uber eine Weiche: der erste Teil des Zuges bis zum sechsten Wagen setzt seine Fahrt auf dem Gleis A der Linie
40 fort, wahrend der zweite Teil des Zuges (ab dem entgleisten Gliterwagen) in Richtung des Zufahrtgleises des
Gleisbilindels von Bressoux fahrt. Die zwei Teile des Zuges werden getrennt und die Bremsleitung bricht. Dieser
Bruch fiihrt zu einer Notbremsung, wodurch beide Teile des Zuges zum Stillstand kommen.
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Es sind keine Opfer zu beklagen, aber der Unfall hat betrachtliche Schaden verursacht:
« am Gleis auf einer Lange von ungefdhr 2 km;
« am sechsten und siebten Wagen.




Der diensthabende Untersuchungsbeauftragte der Untersuchungsstelle begibt sich sofort an den Unfallort fiir
die ersten Feststellungen, die Informationsbeschaffung und die Messungen.

Es wurden unterschiedliche Messungen des Gleises A der Linie 40 im Tunnel von Froidmont durchgefiihrt: diese
Kontrollen haben keine Mangel aufgezeigt.

AuBerdem liegt die letzte Kontrolle der Linie 40 durch den Messzug weniger als 6 Monate in Bezug auf das
Unfalldatum zuriick: diese Kontrollen haben keine Mangel aufgezeigt.

Um auf dem Schienennetz fahren zu diirfen, muss jedes Unternehmen einen Trassenantrag stellen. Dieser
Antrag muss mehrere Monate im Voraus erfolgen. Railtraxx stellte einen Antrag, damit seine Zlige auf dem Netz
verkehren kdnnen, insbesondere zwischen dem Gleisbiindel von Zeebrugge und dem Grenzpunkt auf der Linie
24 nach Deutschland.

Der Antrag von Railtraxx betrifft einen langen Zeitraum (vom 12.12.2021 bis zum 10.12.2022) und sieht die
Maglichkeit von ,aul3ergewdhnlichen Transporten” vor.

Infolgedessen hat Infrabel punktuelle Geschwindigkeitsbeschrankungen fir auBBergewohnliche Transporte
auferlegt, darunter unter anderem eine Héchstgeschwindigkeit von 10 km/h im Tunnel von Froidmont.

Die an Bord der Lokomotive gespeicherten Daten wurden ausgelesen. Die Analyse dieser Daten zeigt, dass
der Zug seine Geschwindigkeit verringert und mit einer Geschwindigkeit von etwa 10 km/h in den Tunnel von
Froidmont einfahrt.

Die Ermittlungen richteten sich daraufhin auf den beteiligten Wagen und dessen Ladung.

Die verschiedenen Messungen an den Radern und deren Spurweite liegen innerhalb der Toleranzen, obwohl die
Rader der ersten beiden Drehgestelle in den Gleisschotter gefahren sind, was einige Messergebnisse verfalscht
haben kann.

Eine griindliche Sichtpriifung der verschiedenen Teile und Komponenten des Gliterwagens wurde mit Hilfe
eines unabhdngigen externen Experten vorgenommen.

Das Wartungsprotokoll des Wagens wurde Uberpriift: Laut den vom Unternehmen Hupac zur Verfligung gestell-
ten Kontrollblattern wurden die verschiedenen Wartungen des Gliterwagens wie vorgeschrieben durchgefiihrt
und der Wagen wurde gemal3 den bestehenden Verfahren der Kontrollen unterzogen.

Bei den verschiedenen Kontrollen, die am Gliterwagen durchgefiihrt wurden, konnte kein Element des Wagens
festgestellt werden, das zu dessen Entgleisung hatte beitragen kdnnen.

Grundsatzlich sollte das Gewicht pro Achse und Rad gleichmallig verteilt sein. Es gibt von der UIC vorgeschrie-
bene Toleranzen.

Mittels einer geeichten und zertifizierten Wiegeeinrichtung wurde das Gewicht pro Achse und Rad gemes-
sen und fiir 4 von den 6 Achsen des Gliterwagens wurde ein signifikanter Unterschied in der Lastverteilung
zwischen den 2 Radern des Wagens festgestellt.

Zusatzlich zu diesem Ungleichgewicht wurden Schaden an den Wanden des Containers, der die Zelluloseballen
transportierte, festgestellt: Es wurde beschlossen, den Zustand der Ladung der beiden Container, die der Wagen
transportierte, zu Gberpriifen.

Als die Tiren des Containers mit den Zelluloseballen getffnet wurden, wurde in Anwesenheit der direkt oder
indirekt beteiligten Akteure festgestellt, dass :
- die Positionierung der Ballen nicht dem Ladeplan des Verfahrens, das in Ubereinstimmung mit den Vor-
schriften der Niederlande erstellt wurde, entspricht;
« laut der Trimmeranalyse befinden sich im Boden des Containers drei leere Paletten, obwohl das Verfah-
ren vier Paletten vorsieht.
- die Ballen, die sich in der Nahe der Containertiiren befinden, nicht gesichert sind;
- die Ballen stark beschadigt und an der linken Wand des Containers positioniert sind.



Die ungleichmaBige Ladungsverteilung im Container, der die Zelluloseballen transportiert, hat einen Einfluss
auf das dynamische Verhalten des Giiterwagens, insbesondere wenn dieser einen Gleisbogen befdhrt.

In einem Gleisbogen wird ein Wagen durch die Zentrifugalkraft zur AuBenseite des Bogens gedriickt, was zu
einem Ungleichgewicht zwischen den Radern auf der Innenseite des Bogens und den Radern auf der Aul3en-
seite des Bogens fiihrt. Um dem entgegenzuwirken, wird ein Gleis eines Gleisbogens normalerweise mit einer
Neigung verlegt gemaf3 einem Winkel, der vom Bogenradius abhdngt: Die duBere Schiene wird so weit angeho-
ben, dass jeder Schienenstrang ungeféhr die gleiche Radlast tragt. Der Hohenunterschied zwischen den beiden
Schienenstrangen wird als ,Uberhéhung” bezeichnet. Die Uberhéhung wird fiir eine bestimmte Auslegungs-
geschwindigkeit berechnet.

Im Tunnel von Froidmont wurde das Gleis im Gleisbogen tatsachlich mit einer
Uberhéhung (h) verlegt, die fiir eine Auslegungsgeschwindigkeit von 90 km/h
berechnet wurde.

Bei langsamer Fahrt mit einer seitlich dezentrierten Ladung (die Zellulosebal-
len sind links an der Containerwand positioniert):

- ist die Zentrifugalkraft nicht so hoch;

- ist die Resultierende der beteiligten Krafte in das Innere des Gleisbogens

gerichtet.

Gemal3 der verwendeten Annahme, hat die falsche Positionierung der Ladung
Zelluloseballen im Container dazu beigetragen, dass sich der Schwerpunkt
nach innen in den Gleisbogen verlagert hat. Infolgedessen flihrte die Resultie-
rende zur Entlastung der rechten Rader des ersten Drehgestells des Wagens,
d. h. zum Anheben der Rader und folglich zu ihrer Entgleisung.

Der zweite Container, der vom entgleisten Gliterwagen transportiert wurde, wurde ebenfalls kontrolliert: Seine
Ladung (von ganz anderer Art als die des Containers mit Zelluloseballen) zeigte keine Beschadigungen oder
Veranderungen.

Die Ubrigen mit Zelluloseballen gefiillten Container, die von den anderen Wagen des Zuges transportiert
wurden, sind gut beim Endempfanger in Ruméanien angekommen. Bei diesem Empfanger wurden Kontrollen
durchgefiihrt: Die Verladung der Gbrigen Container erfolgt nach den festgelegten Verfahren.

Der beitragende Faktor fiir die Entgleisung ist die mit den festgelegten Verfahren nicht konforme Verladung der
Zelluloseballen im Container.

Nach der Verladung werden die Tiiren des Containers wieder geschlossen und wird ein Siegel auf den Tiiren
angebracht.

Sobald der Container auf den Giiterwagen geladen ist, verhindert die Anti-Offnungsplatte auf dem Rahmen des
Wagens, jede Offnung der Tiiren des Containers.

Folglich hat das Eisenbahnunternehmen nicht die Moglichkeit, die Ladung eines Containers, der auf diesen
Wagentyp verladen wird, zu kontrollieren.

Die Untersuchungsstelle empfiehlt dem DSIE, sicherzustellen, dass alle am Schienengiiterverkehr beteiligten
Akteure (Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnunternehmen, Verlader, Absender usw.) Uberlegungen und Analysen
anstellen, um die Risiken im Zusammenhang mit dem Transport moglicherweise schlecht beladener Glterwa-
gen/Container zu identifizieren und MaBnahmen zur Begrenzung der identifizierten Risiken ergreifen.







