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

0. ALLGEMEINES

0.1  Kurzdarstellung

Am Montag, 04. August 2003 kam es zwischen Olten und Dulliken (Gemeindegebiet
Dulliken) bei Zug IC 711 zu einer Zugstrennung zwischen den Erstklasswagen und
dem Bistrowagen. Die Zugstrennung |8ste eine automatische Schnellbremsung aus.
Verletzt wurde niemand, am Rollmaterial entstand Sachschaden an den Zug- und
Stosseinrichtungen sowie am Personenubergang an der Trennstelle.

BT

TrenAnsteIIé von Zug 711 zwischen dem A und dem BR.

0.2 Untersuchung

Die Unfalluntersuchungsstelle UUS wurde am Dienstag, 05. August 2003 durch die
Netzkoordinationsstelle SBB tber den Vorfall informiert. Der Untersuchungsleiter
Jean Gross begab sich gleichentags ins Industriewerk Olten, wo die beiden am Vorfall
beteiligten Schienenfahrzeuge abgestellt waren.



1.1

FESTGESTELLTE TATSACHEN

Vorgeschichte

Zug IC 711 sollte am Montag, 04. August 2003 von Genéve Aéroport nach St. Gallen
verkehren. Vorgangig verkehrt diese Komposition als Zug 14711 von Genéve nach
Genéve Aeroport. Zug 14711 wurde durch einen Zugchef in Genéve kontrolliert und
auf der Fahrt von Genéve nach Genéve Aéroport und zurtick nach Genéve (als IC
711) begleitet. Unregelmassigkeiten konnte dieser auf diesen beiden Streckenab-
schnitten keine feststellen. Zwischen Genéve und Genéeve Aéroport verkehrte Zug
14711 mit der Lok am Zugschluss.

In Genéve wurde die Komposition vor Abfahrt von Zug 14711 verandert. Der bisher
eingesetzte Erstklasswagen (vor dem Bistrowagen) wurde ausgereiht und ein neues
Fahrzeug eingereiht. Das Kuppeln erfolgte durch Rangierer von Genéve, der Perso-
nendbergang wurde durch einen Visiteur von Genéve verbunden.

Verlauf der Fahrt

In Genéve Ubernahm eine Zugchefin Zug IC 711. Die Uebergabe durch den bisheri-
gen Zugchef verlief problemlos, Gber allfallige Unregelmassigkeiten war nichts be-
kannt. Zwischen Genéve und Lausanne machte ein Reisender in erster Klasse die
Zugchefin auf eigenartige Gerdusche zwischen dem Erstklasswagen und dem Bistro-
wagen aufmerksam. Die Zugchefin verstandigte den ,Support-CGT’ via Natel tber die
Gerausche mit der Bitte, einen Visiteur zum Zug zu schicken. Der ,Support CGT’ sag-
te die Kontrolle durch einen Visiteur in Lausanne zu, erwahnte aber gleichzeitig, dass
dieser wohl auf Gerausche achten, aber kaum viel unternehmen kénne.

Der Visiteur in Lausanne wurde um 06.57 Uhr Gber die Probleme bei Zug IC 711 in-
formiert. Der Visiteur konnte aus Zeitgrinden den Zug nicht begleiten, hat sich aber
auf die Westseite des Perrons 1 in Lausanne begeben, um auf die Gerausche beim
einfahrenden Zug IC 711 zu achten. Er hat beim einfahrenden Zug nichts Ausseror-
dentliches bemerkt, speziell auch keine abnormalen Gerausche oder den Larm einer
mdglichen Flachstelle feststellen kénnen.

In Lausanne bemerkte die Zugchefin auf der Perronseite keinen Visiteur. Sie nahm
an, dass sich dieser auf der Gegenseite befand. Zug IC 711 setzte die Fahrt Richtung
Bern normal fort.

Zwischen Lausanne und Bern stellte die Zugchefin wie auch Mitarbeiter der Firma
Elvetino im Bistrowagen fest, dass die Gerdusche nach wie vor vorhanden waren.
Nach der Abfahrt in Bern machten zwei weitere Reisende des Erstklasswagens die
Zugchefin auf den eigenartigen Larm aufmerksam. Sie versuchte, per Natel den ,Sup-
port-CGT’ (Betriebsleitstelle BLZ) von Zirich zu erreichen, um diesen entsprechend
zu informieren. Eine entsprechende Natel-Verbindung konnte aber nicht aufgebaut
werden.

In Bern stieg der Chef Zugpersonal (CZP) von Olten zu, um einen seiner Mitarbeiter
zu begleiten. Die Zugchefin orientierte den CZP Uber den Larm und die bisher getrof-
fenen Massnahmen. Die beiden beschlossen, Zug IC 711 weiterfahren zu lassen, die
fraglichen Wagen aber ,im Auge’ zu behalten. Als der CZP nach Abfahrt in Bern bis
Hohe Wilerfeld keine Unregelmassigkeiten feststellen konnte, kontrollierte er zusam-
men einem seiner Mitarbeiter die Zweitklasswagen des Zuges. Reisende machten die
Zugchefin erneut auf die eigenartigen Gerausche zwischen dem A und dem BR auf-
merksam.

Ab Hohe Murgenthal befand sich der CZP wieder im Oberdeck des BR. Als er bei der
Durchfahrt in Olten schleifende Gerausche vernahm, begab er sich ins Unterdeck, um
den Lokfuhrer von Zug IC 711 am Zugstelefon zum Halt auf Hohe des ehemaligen
Schnellgutbahnhof Daniken zu veranlassen. Er wollte den Zug durch den dort anwe-
senden Visiteur kontrollieren lassen.
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1.6

In Olten bemerkte die Perronaufsicht Mitte Zug IC 711 das ausgerissene Kabel der
Zugsammelschiene, welches dem Perron entlang geschleift wurde. Sie verstandigte
sofort das Stellwerk.

Praktisch gleichzeitig stellte der Lokfiihrer von Zug IC 711 eine Stérung an der Zug-
sammelschiene fest. Kurz nach Olten kam es zur Zugtrennung und der damit verbun-
denen Schnellbremsung. Der vordere Zugsteil mit der Lok 460 und 2 A kam etwa 40
m vom hinteren Zugsteil mit dem BR und 7 B entfernt im Gleis 601 zum Stillstand.
Die Komposition von Zug IC 711 wurde mit dem Tunnellésch- und Rettungszug nach
Olten zuriickgeschleppt und die Reisenden mit den folgenden Fahrplanziigen weiter-
beférdert.

Bei diesem Vorfall wurde niemand verletzt. Am Rollmaterial der SBB entstand Sach-
schaden.

Personenschaden
Personen kamen bei der Zugstrennung von Zug IC 711 keine zu Schaden.

Sachschaden am Rollmaterial und an der Infrastruktur des Bahnunternehmens

An den Zug- und Stossvorrichtungen sowie an den Untergestellen der an der Zugs-
trennung beteiligten Schienenfahrzeuge entstand ein Sachschaden in der Hohe von
ca. Fr. 70'000.-.

Die Infrastrukturanlagen wurden nicht beschadigt.

Sachschaden Dritter
Dritte kamen bei diesem Ereignis nicht zu Schaden.

Beteiligte Personen

Am Ereignis waren Mitarbeitende der SBB AG (Lok- und Zugpersonal von Zug 711,
Rangierpersonal von Genéve, Visiteurpersonal und Fahrdienstleiter von Olten)
beteiligt.

Schienenfahrzeuge

Eigentimer: SBB AG, Division Personenverkehr

Zugskomposition: IC-2000 Doppelstockkomposition mit Modul, bestehend aus
einer Lok des Typs 460 (Seite Zurich, 2 Erstklasswagen des
Typs AD bzw. A (Doppelstock), einem Bistrowagen des
Typs BR (Doppelstock), 1 Erstklasswagen des Typs A
(Doppelstock), 3 Zweitklasswagen des Typs B (Doppel-
stock), einem Zeitklass-Steuerwagen des Typs Bt (Doppel-
stock), einem Zweitklasswagen des Typs B (Einstockig, Se-
rie EW 4) und einem Zweitklass-Steuerwagen des Typs Bt
(Einstockig, Serie EW 4 BLS).

Am Vorfall beteiligt waren die beiden IC-2000 Doppelstock-
fahrzeuge

Erstklasswagen Nr. 5085 16-94 016-5 (vorlaufend)
Bistrowagen Nr. 5085 66-94 000-5

Zug 14711 verkehrte von Genéve nach Genéve Aéroport
mit der Lok am Zugschluss, Zug IC 711 von Genéve Aéro-
port nach Zurich PB mit der Lok an der Zugspitze.

Zug 14711 /1C 711 bestand aus 10 Wagen und der Lok des
Typs 460, 44 Achsen, Zugslange 225 m, Vmax. 160 km/h.
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Triebfahrzeug: Re 460 040-9

Zugsgewicht: 480 t
Zugreihe: R 135%
Ausgeschaltete

Bremsapparate: Keine
Strassenfahrzeuge

Strassenfahrzeuge waren keine an der Zugstrennung beteiligt.

Wetter, Schienenzustand
Tageslicht, schon. Die Schienen waren trocken.

Bahnsicherungssysteme
Olten ist mit einer Stellwerkanlage des Typs Siemens Simis C ausgerustet.
Die Lok des Typs 460 ist mit der elektronischen Sicherheitssteuerung Telloc 2000, der

automatischen Zugsicherung mit Magnetfeldsonde sowie mit der Zugbeeinflussung
ZUB 121 (SBB/BLS) ausgeristet.

Die Bahnsicherungssysteme haben normal funktioniert. Sie sind fiir den Ablauf der
Zugstrennung nicht relevant.

Zug- und Rangierfunk

Die Lok des Typs 460 ist mit dem Zugfunk SBB (ZfK 88) ausgeristet. Die Funkge-
sprache werden nicht aufgezeichnet, sie sind fur den Ablauf des Ereignisses nicht
relevant.

Bahnanlagen
Zug IC 711 kam im Gleis 601 der Strecke Olten — Dulliken zum Stillstand.

Fahrdatenschreiber

Die Lok des Typs 460 ist mit einer elektronischen Geschwindigkeitsmessanlage des
Typs ,Hasler Teloc 2200’ ausgeristet. Die Daten wurden von den SBB sichergestellt
und der UUS zur Verfiigung gestellt.

Die Auswertung zeigt, dass der Lokfiihrer die Fahrgeschwindigkeit von 140 km/h auf
die, fur die Durchfahrt durch den Bahnhof Olten vorgeschriebene Geschwindigkeit von
90 km/h korrekt reduziert hat. Nach der Durchfahrt Olten hat sich die Geschwindigkeit
leicht erhéht, bis durch die Zugstrennung die Schnellbremsung eingeleitet wurde.
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Mégliche Entkupplungsstelle

1.13 Befunde an den Bahnfahrzeugen

Die optische Kontrolle der beiden am Vorfall beteiligten Schienenfahrzeuge im Indust-
riewerk Olten durch den Untersuchungsleiter ergab keine Beanstandungen. Tech-
nisch waren die beiden Reisezugswagen in Ordnung.

Beide Kupplungen hingen herunter. Hier waren starke Schlagspuren erkennbar. Beide
Kupplungen waren zudem nicht bis zu den vorgeschriebenen je drei Gewinde-gangen
eingedreht. Beide Kupplungen waren nicht optimal geschmiert, sie waren aber, wie
Versuche zeigten, durchaus beweglich. Der Personeniibergang war infolge der Zugs-
trennung zerrissen. Ebenso zerrissen waren das Kabel der Zugsammelschiene und
die EP- und die UIC-Leitung. Die Luftschlauche hingen herunter, waren aber nicht
beschadigt.

Starke Schlagspuren an der
eingehangten Kupplung.
Erkennbar ist zudem, dass
die Kupplung nicht korrekt
eingedreht war (Anlage 1).
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1.15
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Schlagspuren am Untergestell des BR

laufenden A war fur die Ueberfuhr von der
Ereignisstelle ins Industriewerk Olten in den
Blindhaken eingehangt worden. Auch hier
sind Schlagspuren erkennbar.

Medizinische Feststellungen

In Bezug auf medizinische Beschwerden der am Unfall beteiligten Personen ist nichts
bekannt.

Feuer
Bei der Zugstrennung brach kein Feuer aus.

Besondere Untersuchungen

Aufgrund dieser Zugtrennung und der Zugtrennung von Zug 913 zwischen Rubigen
und Gumligen am 05. September 2003 wurden umfangreiche Versuche zur Ursa-
chenermittlung durchgefihrt. In einer Versuchsserie zwischen Thun und Bern konnte
nachgewiesen werden, dass eine nicht vorschriftsgemass eingedrehte Kupplung
durch eine am vorlaufenden Wagen herunterhangende und ebenfalls nicht eingedreh-
te Kupplung bei zusatzlicher Puffereinfederung (Stossbetrieb, elektrisches Bremsen
bei gezogenem Betrieb) herausgeschlagen werden kann.

Bei entlasteter Kupplung ist es méglich, dass ein auf diese Weise entkuppelter Zug
nur am Personenubergang hdngend noch Uber langere Distanzen verkehrt und eine
Zugstrennung erst beim Aufbau der Zugkraft (gezogener Zug) bzw. beim elektrischen
Bremsen (geschobener Zug) eintritt.

Eine durch die Firma Bombardier durchgefihrte dynamische Simulation mit verschie-
denen Fahrgeschwindigkeiten von 80 km/h bis 200 km/h hat diese Ergebnisse besta-
tigt (Anlage 2).

Informationen tiber Organisation und Verfahren

Bei Zug IC 711 handelt es sich um einen im offiziellen Kursbuch verdéffentlichten und
taglich verkehrenden Zug von Genéve Aeroport (ab 06.21 Uhr) via Genéve (06.27/30
Uhr) - Lausanne (07.04/06 Uhr) — Fribourg (07.50/51 Uhr) — Bern (08.13/17 Uhr) —
Zurich PB (09.26/40 Uhr) nach St. Gallen (an 10.53 Uhr).



2.2

BEURTEILUNG

Technisches

- Die optische Kontrolle der Schienenfahrzeuge durch den Untersuchungsleiter ergab
keine Beanstandungen.

- Die beiden Kupplungen wie auch die Pufferteller und die beiden Blindhaken wurden
durch den Untersuchungsleiter im Industriewerk Olten Uberpriift.
Beide Kupplungen waren normal beweglich. Im Bereich der normalerweise offenen
je drei Windungen war die Fettschicht eingetrocknet, die tibrigen Windungen waren
geschmiert.

- Die Bahnsicherungsanlagen (Stellwerkanlagen und Zugsicherungssysteme) haben
normal funktioniert.

- Durch die Zugstrennung wurden die Luftschlduche getrennt. Dadurch kam es
korrekt zur Schnellbremsung der beiden Zugsteile.

- Die durchgeflihrten Versuche und die Simulation haben einwandfrei ergeben, dass
bei ungenligend eingedrehter Kupplung und bei gleichzeitig am vorlaufenden Wa-
gen herabhangender ausgedrehter Kupplung eine Zugstrennung maglich ist. Dabei
kann die durch eine Beruhrung mit zwischen den Gleisen vorhandenen Gegenstan-
den (Zugsicherungsmagnete, Weichendeckel, Bahniibergange usw.) die herabhan-
gende Kupplung dermassen in Bewegung geraten, dass sie die eingehangte, aber
ungenugend eingedrehte, Kupplung auswerfen kann. Dieser Umstand wird durch
den Stossbetrieb einer Pendelzugskomposition bzw. im gezogenen Betrieb beim
elektrischen Bremsen verstarkt. Bei diesen beiden Betriebsarten werden die Puffer
zwischen den Fahrzeugen zusatzlich zusammengedrickt (je nach Geschwindigkeit
bis 40 mm) und eine nicht korrekt eingedrehte Kupplung (Vorschrift max. sechs
Windungen frei, siehe auch Anhang 1) wird so locker, dass ein heftiger Schlag zum
Auswerfen ausreicht.

Betriebliches

- Zug 14711 wurde vor der Fahrt nach Genéve Aéroport in Genéve neu formiert. Der
Erstklasswagen vor dem BR musste ausgewechselt werden. Der erste, neu einge-
reihte Wagen wies ebenfalls eine technische Stérung auf, sodass ein zweiter
Wagen beigestellt werden musste. Da die Zugskomposition anschliessend noch
durch die Waschanlage fahren und ,entsorgt’ werden musste, entstand fir das be-
teiligte Personal eine gewisse Stresssituation.

- Auf der Strecke Genéve — Genéve Aéroport (Zug 14711) und Genéve Aéroport —
Geneéve (Zug IC 711) wurden durch den Zugchef keine Unregelmassigkeiten festge-
stellt. In Genéve fand ein Zugpersonalwechsel statt, Zug IC 711 wurde durch eine
Zugchefin ibernommen.

- Kurz nach Abfahrt von Genéve wurde die Zugchefin durch Erstklassreisende auf
eigenartige Gerausche zwischen dem Erstklass- und dem Bistrowagen aufmerksam
gemacht.

Die Zugchefin verstandigte per Natel richtigerweise den ,Support CGT’ (BLZ
Lausanne). Diese Stelle bot ihrerseits einen Visiteur fiir die Zugskontrolle in
Lausanne auf. Die Verstandigung tUber die Art der Gerausche war nicht optimal,
wurde doch von einer Flachstelle gesprochen.

Der Visiteur begab sich aufgrund dieser Infos auf die Westseite des Perrons 1, um
beim einfahrenden Zug 711 auf entsprechende Gerdusche zu achten. Da er keinen
aussergewohnlichen Larm vernahm, verliess er das Perron 1 um seine normalen
Tatigkeiten fortzusetzen.
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- Die Zugchefin konnte in Lausanne keinen Kontakt mit dem Visiteur aufnehmen. Sie
hat Zug 711 trotzdem Richtung Fribourg weiterfahren lassen. Die Gerausche wurden
zwischen Lausanne und Bern auch durch die Angestellten der Firma Elvetino im
Bistrowagen festgestellt und der Zugchefin gemeldet.

- In Bern ist der Chef Zugpersonal (CZP) zugestiegen, um einen seiner Mitarbeiter
auf der Strecke Bern — Zirich zu begleiten. Die Zugchefin hat den CZP liber die Ge-
rausche und die bisher getroffenen Massnahmen informiert. Es wurde beschlossen,
die fraglichen Wagen ,im Auge’ zu behalten. Der CZP hat sich zu diesem Zweck
nach Abfahrt in Bern bis ca. Héhe Wylerfeld im Bereich der beiden Wagen aufge-
halten. Da er auf diesem Streckenabschnitt keine Unregelmassigkeiten bemerkte,
hat er zusammen mit seinem Mitarbeiter die Billettkontrolle in den Zweitklasswagen
durchgeflhrt. Ein weiterer Visiteur fir eine Kontrolle der betreffenden Wagen in
Bern wurde nicht aufgeboten.

- Ab Hohe Murgenthal hat sich der CZP im Oberdeck des BR aufgehalten. Bei der
Durchfahrt in Olten hérte er schleifende Gerdusche. Daraufhin begab er sich in das
Unterdeck des BR, um am Zugtelefon Kontakt mit dem Lokfiihrer aufzunehmen.

- Der Lokfiihrer wurde auf der ganzen Fahrt von Genéve bis Olten nicht tber die fest-
gestellten Unregelmassigkeiten informiert.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Befunde

- Die Schienenfahrzeuge der SBB AG, Division Personenverkehr, waren technisch in
Ordnung.

- Beide Kupplungen waren geschmiert, im Bereich der drei offenen Windungen war
das Fett eingetrocknet. Beide Kupplungen konnten problemlos bewegt werden.

- Die Bahnsicherungsanlagen (Stellwerkanlagen, Sicherungsanlagen der Lok 460)
haben normal funktioniert.

- Bei der Zugtrennung wurden auch die Luftschlauche abgetrennt. Dadurch resultierte
ein Luftverlust. In beiden Zugsteilen hat die dadurch ausgeléste Notbremsung
normal funktioniert und beide Zugsteile sind zum Stillstand gekommen.

- Ein technischer Mangel an den Zug- und Stossvorrichtungen der an der Zugs-
trennung beteiligten Wagen konnte nicht festgestellt werden.

- Am Ereignisort im Gleis 601 auf der Strecke Olten — Dulliken wurde festgestellt,
dass die Kupplung des A wie auch die Kupplung des BR herunterhingen. Beide
Kupplungen waren nicht korrekt eingedreht. Der Personeniibergang sowie die
Leitung der Zugsammelschiene wie auch die EP- und die UIC-Leitung waren zer-
rissen, die Luftschlauche (Hochdruck- und Bremsleitung) abgetrennt. Die ent-
sprechenden Lufthahnen waren geoffnet.

Ursache
Die Zugstrennung ist auf die folgenden Punkte zurlickzufiihren:

e Die Kupplung des BR war nicht korrekt zusammengeschraubt (13 Windungen
statt, wie vorgeschrieben 6 Windungen offen).

o Die Kupplung des vorlaufenden A befand sich nicht im dafiir vorgesehenen
Blindhaken, sondern hing herunter. Sie war ausgedreht (ca. 12 offene Win-
dungen). Sie konnte daher mit den im Gleisbereich vorhandenen Zug-
sicherungsmagneten, Bahnibergangen, Weichendeckeln usw. in Beriihrung
kommen und sich dadurch in starke Bewegung versetzten.



e Beim elektrischen Bremsen des Zuges 711 im Einfahrbereich Olten (Ge-
schwindigkeitsreduktion von 140 km/h auf 90 km/h) wurden die Puffer zusatz-
lich zusammengedriickt. Ein Schlag der herunterhangenden Kupplung (von
unten) hat die eingehangte Kupplung des BR ausgehangt und in der Folge
kam es beim Aufbau der Zugkraft durch den Lokfihrer zur Zugstrennung.

e Ob die Zugstrennung auf das nicht vorschriftsgemasse Kuppeln des neu ein-
gereihten BR in Genéve oder auf das Aufdrehen der eingehangten Kupplung
und das Ausdrehen und Aushangen aus dem Blindhaken der Kupplung des A
durch Unbekannte zurtckzufuhren ist, 1asst sich nicht endgultig beantworten.
Festzuhalten ist allerdings, dass korrekt eingedreht Kupplungen bei abgestell-
ten Kompositionen nur mit einem sehr grossen Kraftaufwand geldst werden
kdénnen.

SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN

- Das Rangierpersonal ist mittels Rundschreiben auf die einschlagigen Vorschriften
gemass R 302.12 aufmerksam zu machen.

Die SBB AG, Division Personenverkehr, hat mit Rundschreiben P-KS-Z 03/03 vom
04. September 2003 die Mitarbeiter entsprechend verstandigt.

- Die Gangigkeit von Gelenken und Gewinden der Kupplungen ist zu gewahrleisten.
Die Gewinde und Gelenke von Reisezugswagen und Lokomotiven (auch bei
Pendelzigen) sind vierteljahrlich zu schmieren. Damit kann gewahrleistet
werden, dass das Rangierpersonal die Kuppelvorgange ohne Schwierigkeiten
korrekt durchfilhren kann. Die SBB AG, Division Personenverkehr, hat ein ent-
sprechendes Controlling sicherzustellen

- Anpassung FDV 300.5; 3.1.1 und 3.1.2

Nach den heutigen Vorschriften ist jeder neugebildete Zug vor der Abfahrt im Aus-
gangsbahnhof auf Lauffahigkeit und Betriebssicherheit zu untersuchen. Bei verpen-
delten Zugskompositionen bedeutet dies, dass die Kontrolle nur bei einer Formati-
onsanderung durchgefiihrt werden muss. In der Praxis kann ein Pendelzug Uber
Wochen ohne Untersuch gemass FDV 300.5; 3.1.1 verkehren.

Das BAV wird gebeten, die Artikel 3.1.1 und 3.1.2 im FDV 300.5 ,Zuguntersuchung’
zu Uberpriifen.

- Bei ungewohnlichen Situationen sollen die Mitarbeiter ihre diesbezliglichen Fest-
stellungen (horen, sehen) exakt weitergeben. Insbesondere ist auch das Lok-
personal (als technisch ausgebildet) des entsprechenden Zuges zu informieren.
Das Personal ist entsprechend zu instruieren.

Mit Rundschreiben P-KS-Z 03/03 vom 04. September 2003 haben die SBB AG,
Division Personenverkehr, das Fahrpersonal (iber das Vorgehen bei kritischen
Stérungen versténdigt.

Die Untersuchung wurde von Walter Kobelt und Jean Gross gefiihrt.

Schlieren, 28. Januar 2004 Unfalluntersuchungsstelle Bahnen und Schiffe
Walter Kobelt Jean Gross
Leiter der Unfalluntersuchungsstelle Untersuchungsleiter

Bilder: UUS/grj
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Anlage 2

Computersimulation durch die Firma Bombardier. Bei dieser Simulation wird bei der einge-
hangten Kupplung von je 3,5 freien Gewindegangen ausgegangen. Die herabhangende

Kupplung hat je 12,5 freie Gewindegange. Die Puffereinfederung betragt 81 mm (Stosszu-
stand)

Hindernis

Fahrrichtung Zug,
Fahrgeschwindigkeit 120 km/h

Herabhangende Kupplung kollidiert mit
einem Hindernis im Gleis und wird gegen
oben geschleudert

Der durchgeflihrte Versuch zeigt, dass eine nicht korrekt eingedrehte Kupplung (total sechs
freie Windungen) ausgeworfen werden kann.
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