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Europaische Eisenbahnagentur (ERA)

Europaisches Aktionsprogramm
fur die Gliterwagensicherheit

Im Juni 2009 kam es in Viareggio
(Italien) zu einem tragischen Unfall
eines Giiterzuges mit der Explosion
von Kesselwagen, unter anderem
verursacht durch einen Radsatz-
wellenbruch an einem Wagen mit
nachfolgender Entgleisung. Die Eu-
ropéische Eisenbahnagentur (ERA),
die nationalen Sicherheitsbehérden
und der Eisenbahnsektor (Privat-
und Staatsbahnen, Wagenhalter und
Hersteller) haben daraufhin bei der
ERA cine Taskforce fiir Giiterwagen-
instandhaltung eingerichtet, die eu-

Schulung in Delitzsch

ropdische Losungen fiir europdische
Probleme erarbeiten sollte, hier zu-
nichst fir die Radsatzwellenthema-
tik. Die fachlichen Vorschlige wer-
den dabei von der Joint Sector Group
(JSG) erarbeitet, die den gesamten
Eisenbahnsektor vereinigt, und in
der Taskforce mit den Sicherheitsbe-
hoérden abgestimmt. Bereits im De-
zember 2009 wurde der von der JSG
entwickelte Aktionsplan von der EU
und den nationalen Behorden geneh-
migt. Eine der wesentlichen Auflagen
der Behorden war dabei die konse-
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quente und vollstindige Umsetzung
dieses Plans als Selbstverpflichtung
des Sektors.

Welche MaBnahmen
beinhaltet der Aktionsplan?

Neben den JSG-Arbeiten zur all-
gemeinen Harmonisierung von Kri-
terien der Radsatzinstandhaltung, die
noch in Diskussion sind, bestehen
drei wesentliche Saulen:

Mafinahme 1:

Sichtpriifung aller europiischen
Radsatzwellen gemif3 EVIC
(European Visual Inspection
Catalogue)

Der EVIC ist seit dem 1. April
2010 verbindlich anzuwenden. Die
Priifung erfolgt bei der betriebs-
nahen Instandhaltung von Giiter-
wagen in einer Werkstatt, wenn der
Wagen auf einer Arbeitsgrube steht
oder angehoben wird. Radséitze mit
Radsatzwellen, die hierbei gemal
EVIC unzulédssige mechanische oder
Schdden am Korrosionsschutz auf-
weisen, sind auBler Betrieb zu neh-
men und der Aufarbeitung mit zer-
storungsfreier Priifung zuzufiihren.
Fiir alle untersuchten Radsatzwellen
sind Mindestdatensétze zu erfassen.
Standardwagen miissen innerhalb
von sechs Jahren, Gefahrgutwagen
und Wagen, die in korrosiven Um-
gebungen eingesetzt werden, in-



nerhalb von vier Jahren vollstindig
iberpriift sein.

Der EVIC muss von den Haltern,
die auch die damit verbundenen Kos-
ten tragen, bei den Vertragswerkstét-
ten angewiesen werden, die wieder-
um die Halter iiber die Ergebnisse
der EVIC-Priifungen informieren.
Hierfiir hat die JSG ein spezifisches
Da-tenmerkblatt entwickelt. Wichtig
ist dabei, dass der EVIC die bishe-
rigen Instandhaltungsverfahren nicht
ersetzt, sondern nur ergénzt.

Zur Einfithrung und Kontrolle des
Programms hat die JSG nationale
EVIC-Gremien eingerichtet. Sie
iibersetzen den EVIC in die jeweilige
Landessprache und organisieren nati-
onale Schulungen fiir alle Verbénde,
Halter und Werkstétten. Ab Start des
Programms sind sie ebenfalls verant-
wortlich fiir die Priifung der Umset-
zung des EVIC in den Unternechmen
und die Sammlung der nationalen
Daten aus den EVIC-Priifungen. Auf
Basis dieser Daten wird die JSG in
der Taskforce regelmiBig eine euro-
paische Auswertung vorlegen.

Der EVIC ist bereits in neun Spra-
chen iibersetzt und wird planmiBig
seit Anfang April in 14 Léndern der
EU angewandt. Es fanden bereits
iber 40 Ausbildungsseminare mit
iiber 560 Trainern und Werkstattmi-
tarbeitern statt. Die Datenauswer-
tungen durch die JSG beginnen Mitte
Mai.

MaBnahme 2:
Vertiefte Untersuchung von
Stichproben von Radsiitzen aus
definierten Betriebsbereichen

Ziel des Programms ist der Bewesis,
dass die visuelle Inspektion der Rad-
satzwellen mogliche Betriebsrisiken
zufriedenstellend eliminiert. Dazu wer-
den europaweit 24.000 Radsatzwellen
aus bestimmten Betriebsbereichen in
einem Analyseprogramm vertieft zer-
storungsfrei untersucht, die jeweils zu
50 Prozent die EVIC-Priifung bestan-
den bezichungsweise nicht bestanden
haben. Auf Basis der Vergleiche und
Auswertungen wird die JSG weitere
MaBnahmen entwickeln.

Die Durchfithrung des auf zwolf
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StraBenkontrollen zeigen:
Méngel an jedem fiinften
Gefahrgut-Transporter

Im Rahmen der Gefahrgutiiberwa-
chung fiihren die Polizeibehdrden
der Lander und das Bundesamt fiir
Giiterverkehr regelméBig Kontrollen
des Gefahrgutverkehrs auf der Strafe
durch. Das Ergebnis ist erschreckend:
2005 wurden 18,5 Prozent der kont-
rollierten  Fahrzeuge beanstandet.
Gefahrgiiter bedrohen die anderen
Verkehrsteilnehmer, die Anwoh-
ner und die Umwelt in besonderem
Mafe. Umso erstaunlicher, dass die
meisten Gefahrgiiter immer noch tiber
die Straf3e transportiert werden: 2005
wurden mit 156 Millionen Tonnen
fast dreimal so viele Gefahrgiiter auf
der Strafie transportiert wie auf der
Schiene. Hier ist die Politik gefordert,
die Weichen fiir eine Verlagerung auf
die sicherere Schiene zu stellen.

Schiene 40-mal sicherer bei
Gefahrgut-Transporten
Tatsdchlich zeigt sich der Sicher-
heitsvorsprung der Eisenbahn auch bei
Gefahrgut-Transporten deutlich: Wéh-
rend 2005 in Deutschland auf der Stra-
Be insgesamt 321 Gefahrgut-Trans-
porte in Unfélle mit Personenschaden

oder schwerwiegendem Sachschaden
verwickelt waren, gab es im gleichen
Zeitraum auf der Schiene nur fiinf Un-
fille mit Gefahrgut-Transporten. Auf
der Strafie wurden dabei in 40 Féllen
Mensch und Umwelt gefahrdende Stof-
fe freigesetzt, wihrend es beim Eisen-
bahnverkehr in keinem einzigen Fall
zu einer Gefahrgut-Freisetzung kam.
Ebenso wie beim Personenverkehr
miissen auch bei Gefahrgut-Transpor-
ten die absoluten Unfallzahlen in Bezug
zur Verkehrsleistung gesetzt werden,
um die Risiken vergleichen zu kénnen.
Waihrend fiir den Gefahrgut-Transport
auf der Schiene genaue Daten vorlie-
gen, greift das Statistische Bundesamt
bei der Strafe auf ein Schétzverfahren
zuriick. Das Ergebnis ist dennoch ein-
deutig: Wihrend auf der Schiene 0,34
Gefahrgutunfélle pro einer Milliarde
Tonnenkilometer zu verzeichnen sind,
sind es auf derStrafie knapp 15 Gefahr-
gutunfalle pro einer Milliarde Tonnen-
kilometer. Damit ist die Eisenbahn bei
Gefahrgut-Transporten {iber 40-mal
sicherer als der LKW.

Quelle: Allianz pro Schiene, Mit Sicherheit
Bahn, 5. iiberarbeitete Auflage, Februar 2010

Unfalle von Gefahrgut-Transporten in Deutschland im Jahr 2005
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Monate angelegten Programms wird
ebenfalls national koordiniert und
umgesetzt, wobei entsprechende Da-
tensdtze nach einem vorgegebenen
Format zu sammeln und an die JSG
weiterzuleiten sind. Erste Ergebnisse
sollen nach sechs Monaten vorliegen.
In der letzten ERA Taskforce-Sitzung
am 20. April 2010 haben sowohl die
EU als auch die nationalen Behorden
das Programm genehmigt. Es beginnt
umgehend.

Mafinahme 3:
Europaweite Nachvollziehbarkeit
der Radsatzinstandhaltung

Der JSG-Vorschlag zur Riick-
verfolgbarkeit der Radsatzinstand-
haltung wurde in der letzten ERA
Taskforce am 21. April ebenfalls
angenommen. Mit dieser Massnah-
me kdnnen zum Beispiel betroffene
Radsédtze im Falle von Materialde-
fekten schnell ermittelt, die Ursache-
nermittlung von Unfillen erleichtert
werden usw.

Das System wird ab 1. August 2010
europaweit eingefiihrt und dazu vor-
her entsprechend von der JSG kom-
muniziert werden. Fiir in Deutsch-
land verkehrende Giiterwagen ist die

Einhaltung der Allgemeinverfiigung
des Eisenbahnbundesamtes (EBA)
zur Dokumentation der Instandhal-
tung von Giiterwagenradsétzen wei-
terhin verpflichtend. Das EBA priift
aber derzeit eine Anpassung der Ver-
fiigung an die européische Losung.

Zusammenfassung

Das dreistufige Aktionsprogramm
der JSG wurde vom Sektor fiir den
Sektor entwickelt. Seine Erstellung,
Umsetzung und Auswertung wird
dabei sowohl von der EU als auch
den nationalen Sicherheitsbehorden
begleitet und gepriift. Die damit ein-
hergehende Selbstverpflichtung des
Sektors war bei der Genehmigung
der bisherigen Komponenten des
Programms durch die Behorden iib-
rigens entscheidend. Die Einhaltung
dieser Verpflich-
tung (Teilnah-
me am EVIC-
Programm,
konsequente
Umsetzung der
Dokumenta-
tion der Rad-
satzinstandhal-
tung) ist fiir die

Bureau Veritas Certification Germany GmbH
Weltweit verkniipftes ,rail-competent-center”

Die Anforderungen an die Gestal-
tung des Sicherheitsregimes von Ei-
senbahnverkehrsunternehmen  sind
in den letzten Jahren sprunghaft
gestiegen. Es ist fiir die Verantwort-
lichen im Unternehmen auf3erordent-
lich kompliziert, dem Anspruch der
standigen Aktualisierung und nach-
folgender, zeitnaher Umsetzung ein-
schldgiger Bestimmungen, Vorgaben
und Pflichten gerecht zu werden.

Bureau Veritas Certification Germa-
ny GmbH schopft die Kompetenz fiir
die Losung anstehender Aufgaben aus
Erfahrungen in der Zertifizierung von
Produkten und Systemen der Bahn-
branche. Ein Schwerpunkt liegt auf
integrierten ~ Managementsystemen,

Fachkompetenz in allen Bereichen
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Glaubwiirdigkeit des Sektors gegen-
iber den Sicherheitsbehdrden von
essenzieller Bedeutung.

Mittelfristig werden wesentliche
Teile des JSG-Programms in euro-
péische Vertragswerke beziehungs-
weise. Normen einflieen, vor allem
in den Allgemeinen Verwendungs-
vertrag (AVV) und die Norm fiir
Radsatzinstandhaltung (EN 15313).
Wagenhalter und Werkstitten miissen
daher ein grof3es Interesse haben, das
Aktionsprogramm nicht nur umzuset-
zen, sondern die daraus gewonnenen
Erfahrungswerte iiber die jeweiligen
Koordinatoren an die JSG zuriickzu-
spielen. Nur dadurch kann der Sektor
sicherstellen, dass sein Know-how
auf behdrdlicher Ebene beriicksichtigt
wird und sich individuelle nationale
Sicherheitsmalinahmen eriibrigen.

Dr.Jens Engelmann
Chairman der Joint Sector
Group

kundenorientierte Einzellosungen ge-
héren aber auch zum Angebot. Selbst-
versténdlich steht auch das Wissen um
die Prozesse der Fahrzeuginstandhal-
tung, der qualitativ anspruchsvollen
Ausbildung von Bahnpersonal oder
die Verantwortung bei der Betriebs-
fihrung von Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen zur Verfligung.

Bureau Veritas Certification Ger-
many GmbH ist als ,rail-compe-
tent-center* in das eigene weltweit
agierende Unternehmens-Netzwerk
integriert und in verschiedenen Lén-
dern als ,,notified body* akkreditiert.
So kann auf die Kompetenz interna-
tional agierender Bahnexperten zu-
riickgegriffen werden.



