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Teil 1, Kapitel 1: Erlauterung JNS
A Was ist das JNS?

* Ausgeldst durch den Unfall von Viareggio 2009 =» Joint Sector Group bei der ERA

* Nationale Sicherheitsbehorden (NSA-Netzwerk) und ECM-Zertifizierungsstellen
(Arbeitsgruppe ,,Cooperation of ECM CB”) “) + Reprasentative Stellen (NRB-Netzwerk)

e Einrichtung von Taskforces aus Experten zur Losung technischer Fragen
(in der Regel nach Unfallen und gefahrlichen Ereignissen)

* Dringende (2 Monate) (,,JNS UP“*) und normale Verfahren (max. 2 Jahre) (,,JNS NP“*)

* Jeder Akteur kann ein JNS-Verfahren beantragen.
Das Formular ist unter_https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en zu finden und an jns@era.europa.eu zu senden

* Neutrale Moderation und Leitung durch die ERA

* Die Europaische Kommission (EK) und die Zwischenstaatliche Organisation fir den
internationalen Eisenbahnverkehr (OTIF) konnen als Beobachter teilnehmen

*Anmerkung: Ubersetzung JNS Urgent Procedure, JNS Normal Procedure


https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
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5 Rolle der EVU, IB und anderen Akteuren im EU-Sicherheitsrahmen

e Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und Infrastrukturbetreiber (IB) sind
gemeinsam fur den sicheren Betrieb verantwortlich.

* Bei Zwischenfallen und Unfallen muissen EVU und IB gegebenenfalls gemeinsam mit
den fiir die Instandhaltung zustandigen Stellen (ECM) und allen anderen Akteuren,
die einen potenziellen Einfluss auf den sicheren Betrieb des Eisenbahnsystems der
Union haben, bewerten, ob das Risiko MalBnahmen erfordert, die eine unmittelbare
Gefahr verhindern, und wenn ja, diese festlegen und umsetzen.

* Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), Infrastrukturbetreiber (IB) und alle
anderen beteiligten Akteure mussen relevante Informationen (derzeit in Safety Alert
IT (SAIT)) austauschen, damit andere Akteure angemessen reagieren konnen, um die
Sicherheit zu gewahrleisten.

GemaR Artikel 4 der RICHTLINIE (EU) 2016/798 (Eisenbahnsicherheit)
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Rolle der NSAs und der ECM CBs im EU-Sicherheitsrahmen

* Nach Zwischenfallen und Unfallen tiberwacht die nationale Sicherheitsbehorde (NSA)
die Sofortmallhahmen der Akteure, um zu beurteilen, ob die von den beteiligten
Akteuren ergriffenen MalRnahmen ausreichen eine entsprechende Gefahr zu
verhindern. Ist dies nicht der Fall, kann die NSA unter Wahrung der Zustandigkeit aller
Akteure eingreifen. Diese SofortmalBnahmen kdonnten zu Aufwandssteigerungen fur den
Sektor fihren und die Interoperabilitat beeintrachtigen.!

* Die NSA missen relevante Informationen innerhalb des NSA-Netzwerks austauschen
und diese in das entsprechende System zur Weitergabe von Informationen (derzeit
nutzen die NSAs das SIS-System) einspeisen, damit andere NSA angemessen reagieren
kdnnen, um die Sicherheit zu gewahrleisten.

« ECM-Zertifizierungsstellen (ECM CB) fiihren jihrliche Uberwachungen der von ihnen
zertifizierten ECM durch? und missen an der Arbeitsgruppe ,,Cooperation of ECM CB “
teilnehmen; sie kdnnen auf Unfalle/Vorfalle mit Hilfe von ,,Recommendations For Use”
(RFU) reagieren, die im Rahmen dieser Zusammenarbeit entwickelt und vereinbart
wurden3) .

1) GemaR Artikel 17 der RICHTLINIE (EU) 2016/798 (Eisenbahnsicherheit)
2) Gemal Artikel 8 Absatz 1 der VERORDNUNG (EU) Nr. 779/2019 (ECM-Verordnung)
3) Gemal Artikel 6 Absatz 5 der VERORDNUNG (EU) Nr. 779/2019 (ECM-Verordnung)
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7 Rolle der NIBs und des JNS im EU-Sicherheitsrahmen

 Parallel dazu kann die nationale Untersuchungsstelle (NIB) eine unabhangige
Untersuchung des Vorfalls oder Unfalls durchfihren, um Lehren fir die kiinftige
Verbesserung der Sicherheit des Eisenbahnsystems zu ziehen und die Funktionsweise
des bestehenden Rahmens fir die Eisenbahnsicherheit zu hinterfragen. Die NIB
veroffentlicht innerhalb eines Jahres den Abschlussbericht ihrer Untersuchung, der
gegebenenfalls Sicherheitsempfehlungen enthaltl) .

* Im Falle eines Zwischenfalls oder Unfalls kann jede Stelle (vorzugsweise die zustandige
NSA) das , Joint Network Secretariat (JNS) dringliches (beschleunigtes Verfahren) oder
,hormales Verfahren“ beantragen, indem sie einen ausgefullten Antrag
(https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat en) bei der ERA (jns@era.europa.eu)
einreicht.

1) GemaR Kapitel V der RICHTLINIE (EU) 2016/798 ((Eisenbahnsicherheit)


https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
https://www.era.europa.eu/activities/joint-network-secretariat_en
mailto:jns@era.europa.eu
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Dringliches (beschleunigtes) Verfahren

e Ziel: Empfehlung geeigneter europaweit harmonisierter kurzfristiger
Risikokontrollmalinahmen, um:
* die Sicherheit zu gewahrleisten,
 die Interoperabilitat aufrechtzuerhalten oder wiederherzustellen und
* die Kosten fur den Sektor zu senken (soweit dies zum gegenwartigen Zeitpunkt
moglich ist).

 Ergebnis:

e Ersetzung der oft kostspieligen und restriktiven Sofortmalihahmen der Akteure
und/oder nationalen Sicherheitsbeh6rden

e Zeitrahmen: maximal 2 Monate
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JNS-Normalverfahren

 Ziel: Entwicklung mittel- und langfristiger Mallnahmen zur nachhaltigen

* Wiederherstellung/Erhohung des Sicherheitsniveaus,
* Gewahrleistung der Interoperabilitat und
* Ruckkehr zu den bisherigen Kosten oder zu niedrigeren Kosten.

 Ergebnis:

e Aktualisierung der Malinahmen aus dem Dringlichkeitsverfahren,
* Verbesserung von Vorschriften und Normen,
* Ermittlung des Forschungsbedarfs.

e Zeitrahmen: maximal 2 Jahre
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JNS-Panel und JNS-Taskforce

* Nach Einreichung des Antrags bei der ERA muss das JNS-Panel das vorgeschlagene JNS-
Verfahren genehmigen.

e Das JNS-Panel besteht aus zwei Vertretern der NSA und zwei Vertretern der RB

Michael SCHMITZ (NSA DE)

Benjamin STEINBACHER-PUSNJAK (NSA SI)
Marcel DE LA HAYE (CER)

Gilles PETERHANS (UIP)

* Die Netzwerke der nationalen Sicherheitsbehérden, der reprasentativen Stellen sowie
der ECM-CB benennen kompetente Experten fir die jeweilige JNS-Taskforce

* Die ERA fungiert als Moderator/Vermittler und Sekretariat

e Die ERA strebt einen Konsens an.

1) Bis Ende Juni 2026. Derzeit lauft das Verfahren zur Suche nach einem Nachfolger.
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11 Informationsaustausch im JNS

* Nur nominierte Mitglieder der Task Force sollten an den Sitzungen teilnehmen.

 Der innerhalb der Task Force stattfindende Informationsaustausch bleibt unter
den Mitgliedern vertraulich.

* Die Dokumente werden in einem speziellen Bereich im Extranet der ERA
ausgetauscht. (nur fliir benannte Experten zuganglich)

* Die Ergebnisse werden auf der ERA-Website veroffentlicht und tber die Netzwerke
der Vertretungsgremien, der nationalen Sicherheitsbehérden und der ECM-
Zertifizierungsstellen in einer geeigneten Form (z. B. Abschlussbericht) verbreitet,
die zwischen den Mitgliedern der Taskforce vereinbart wurde, und haben den
Charakter einer Empfehlung.

Die Netzwerkmitglieder werden gebeten, sicherzustellen, dass alle betroffenen
Parteien informiert werden.
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Zeitleiste der JNS-Verfahren bei gebrochenen Radern

Abschlussbericht

Abschlussbericht

Version 2.0 Version 3.0
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14 Geschichte der JNS-Aktivitdten im Zusammenhang mit gebrochenen Radern

* In den vergangenen Jahren kam es in ganz Europa zu Ereignissen mit laufflaichengebremsten Radern. Als Reaktion
darauf haben die Experten des JNS dringlichen (2017) und normalen Verfahrens (2017-2019) zu gebrochenen
Radern, RisikokontrollmalRnahmen fiir die Radtypen BA 004 (Riss im Radkranz) und BA 314 alt/ZDB29 (Riss im
Radsteg) festgelegt. (siehe https://www.era.europa.eu/domains/unfall-incident/Joint Network Secretariat jns _en).

* Nach Abschluss des Normalverfahrens im Jahr 2019 analysierten die Experten der Task Force weiterhin Falle von
gerissenen und gebrochenen Radern, die nach 2019 auftraten, verfolgten die Umsetzung der identifizierten
RisikokontrollmaRnahmen und trieben die empfohlenen Anderungen der Gesetzgebung, der Normung und der
Unternehmensvorschriften weiter voran.

« Am 10. August 2023 entgleiste ein Glterzug im Gotthard-Basistunnel, verursacht durch ein gebrochenes Rad vom
Typ BA 390. Der Unfall flihrte zu Schaden an Infrastruktur und Rollmaterial in Hohe von rund 150 Mio. CHF (ca. 160
Mio. €). Fir die Reparaturarbeiten musste eine Rohre des Gotthard-Basistunnels fliir mehr als ein Jahr gesperrt
werden, was zu erheblichen Beeintrachtigungen des alpenquerenden Verkehrs flihrte.

* Am 15. August 2023 gab die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (NIB CH)Y die Einleitung einer
Untersuchung bekannt. In ihrem Zwischenbericht vom 28. September 2023 legte die NIB CH Einzelheiten zum
Unfall dar und gab zwei Sicherheitsempfehlungen an die Schweizerische nationale Sicherheitsbehorde ab:

183. Ausweitung der im JNS-Verfahren zu gebrochenen Rédern von 2019 festgelegten Risikokontroll-
mafSnahmen auf den in Radsdtzen BA 390 verwendeten Radltyp.
184. Anmeldung eines neuen JNS-Verfahrens.

1) Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST), in englisch Swiss Transportation Safety Investigation Board (STSB)


https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
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15 Start des JNS NP ,, Accident Gotthard base tunnel - broken wheels”

* Dementsprechend reichte die NSA CH am 17. Oktober 2023 einen Antrag auf ein JNS-
Normalverfahren ein, der anschlieBend am 24. Oktober 2023 vom JNS-Panel genehmigt wurde.

* Die NSA CH beschrieb in ihrem Antrag die erwarteten Ergebnisse:
,Analyse, ob die vom JNS NP identifizierten langfristige Abhilfemassnahmen fiir gebrochene Rdder
des Radsatzes BA 004 fiir den Radsatz BA 390 wirksam wdren und ob sie auf andere dhnliche
Radsdtze ausgeweitet werden kbénnten. Sollten diese Massnahmen nicht ausreichen, miissen
Verbesserungen dieser Massnahmen ermittelt werden.”

* Es wurde eine JNS-Taskforce aus Experten gebildet, die von den NSAs und den europaischen
reprasentativen Stellen benannt wurden.

* In ihrer Auftaktsitzung am 6. Dezember 2023 diskutierten die Experten der JNS-Taskforce den
Umfang und das Ziel des neuen Normalverfahrens und beschlossen, es als Fortsetzung des
vorherigen JNS-Normalverfahrens zu gebrochenen Radern zu betrachten, das 2019 abgeschlossen
wurde und sich ebenfalls auf Rader des Typs BA 004 mit Rissen im Radkranz konzentrierte.
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Aktivitaten bis zur Veroffentlichung des ersten Berichts

* Die Mitglieder der Task Force beschlossen, eine Untergruppe von JNS-Experten aus dem Bereich
Eisenbahnverkehr zu bilden. Diese ,Joint Sector Group” (JSG) arbeitete an verschiedenen Aufgaben und
berichtete in den Task-Force-Sitzungen Uber ihre Fortschritte und Vorschlage fiir Risikokontrollmalinahmen.

* Es fanden acht Taskforce-Sitzungen und dreizehn Untergruppensitzungen statt.

D Abschlussbericht Version
- IF-Slitzung 3. Sitzung der TF 5. Sitzung der TF 7. Sitzung der TF 2.0 veroffentlicht Juli
(Auftakt) 2024
06.12.2023 28.02.2024 23.04.2024 24.06.2024 N
\ 4 y \ A § \ A y \ £ > R \\
25.01.2024 26.03.2024 21.05.2024 03.07.2024 | Folgetreffen
2. Sitzung der ] . 8. Sit der TF
4. Sitzung der TF 6. Sitzung der TF - Sltzung der
Task Force
09.01.2024 06.02.2024 08.04.2024 16.05.2024 01.07.2024
JSG-Sitzung 1 JSG-Sitzung 4 JSG-Sitzung 7 JSG-Sitzung 10 JSG-Sitzung 13
15.01.2024 12.02.2024 15.04.2024 05.06.2024

JSG-Sitzung 2

JSG-Sitzung 5

JSG-Sitzung 8

24.01.2024
JSG-Sitzung 3

25.03.2024
JSG-Sitzung 6

JSG-Sitzung 11

07.05.2024
JSG-Sitzung 9

17.06.2024
JSG-Sitzung 12

* Im Juli 2024 veroffentlichte die Task Force einen Abschlussbericht (Version 2.0) mit den JNS- Risikokontroll-
malnahmen auf der Website der ERA. Die Task Force setzte ihre Arbeit fort (siehe nachste Folien).
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17 Start der JNS-Gotthard-FolgemaRRnahmen (1/4)

* Nach der Veroffentlichung des Abschlussberichtes 2.0 im Juli 2024 hat die JNS-Taskforce folgende
Aufgaben festgelegt:
 Uberarbeitung des JNS-Abschlussbericht 2.0 vom Juli 2024, um das korrekte Verstindnis der JNS-
RisikokontrollmaBnahmen zu verbessern.
* Untersuchung der Notwendigkeit einer weiteren Verbesserung der JNS- Risikokontrollmalinahmen
2024 auf Grundlage von:
* der Analyse neuer Falle von gerissenen und gebrochenen Radern;
» den regelmalligen Berichten des Vertreters der NIB CH in der Task Force;
e der von der NIB CH initiierten metallurgischen Untersuchung durch QualiTech;
e dem von der NIB CH am 2. Juni 2025 veroffentlichten Abschlussbericht;

e Am 04.04.2025 veréffentlichte die JNS-Taskforce die Uberarbeitung des JNS-Abschlussberichts Version 2.0
als neue Version 3.0 auf der ERA-Website. In dieser neuen Version wurden die Struktur und die
Verstandlichkeit der RisikokontrollmalRhahmen des JNS - Abschlussberichtes Version 2.0 verbessert, die
Malinahmen selbst blieben jedoch unverandert.
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Start der INS-Gotthard-FolgemaRnahmen (2/4)

* Die Task Force hielt weitere Sitzungen ab, um neue Falle von gerissenen und gebrochenen Radern zu
erortern und die von NIB CH vorgelegten Zwischenberichte zu besprechen

JNS-Abschlussbericht

JNS-Abschlussbericht

Abschlussbericht

Nationale Vorschriften

Version 2.0 Version 3.0 NIB CH NSA CH
11.07.2024 04.04.2025 02.06.2025 09.11.2025
24. Nov. 24. Dez. 25. Januar 25. Februar 25. Méirz 25. April 25. Mai 25. Juni 25.Juli 25. August 25. September
1 1 | 1 1 [ 1 [ 1 2 >
08.11.2024 21.02.2025 24.03.2025 gﬁl o:tf:fi:n 10 23.05.2025
Folgetreffen 1 Folgetreffen 4 Folgetreffen 7 - Folgetreffen 13
24.04.202
28.01.2025 12.03.2025 26.03.2025 Folgetr:ff:n 11 28.07.2025
Folgetreffen 2 Folgetreffen 5 Folgetreffen 8 Folgetreffen 14
17.02.2025 17.03.2025 04.04.2025 :2;0;}2;?2" 12 26.08.2025
Folgetreffen 3 Folgetreffen 6 Folgetreffen 9 : Folgetreffen 15

Begleitet von: zahlreichen Sitzungen der Joint Sector Group und der NSA-Subgroup, bilateralen Treffen mit Mitgliedern
der Task Force, einem Treffen mit dem sogenannten , Gotthardteam” und ERA-Prasentationen vor den NSA- und NRB-
Netzwerken.
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19 Start der JNS-Gotthard-FolgemaBnahmen (3/4)

* Am 02.06.2025 veroffentlichte die Schweizerische Untersuchungsstelle (SUST) ihren Abschlussbericht zur
Untersuchung des Unfalls im Gotthard-Basistunnel. Der Bericht enthielt vier Sicherheitsempfehlungen,
von denen drei an die ERA gerichtet waren.

* Die ERA antwortete auf diese Empfehlungen, dass die richtigen Adressaten, die Eisenbahnakteure seien
und diese Empfehlungen daher im Rahmen der FolgemalRnahmen in der JNS-Taskforce behandelt werden
mussten;

* Am 26.06.2025 und 07.08.2025 organisierte die NSA CH zwei sogenannte "Runde Tische" mit Vertretern
der in der Schweiz tatigen Schienenglterverkehrsunternehmen. Als Ergebnis dieser Treffen
veroffentlichte die NSA CH am 11.09.2025 einseitig die schweizerischen nationalen Vorschriften
"Massnahmen im Zusammenhang mit der Sicherheit von Gliterwagen".
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20 Start der JNS-Gotthard-FolgemaBnahmen (4/4)

* Nach dem 11.09.2025 setzte die INS-Arbeitsgruppe ihre Arbeit zur Ermittlung EU-weit harmonisierter
Malinahmen zur Risikobeherrschung fort, die auch in der Schweiz gelten, um

» die Sicherheit zu verbessern,
 die Interoperabilitat zu gewahrleisten und

» die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegentiber anderen Verkehrstragern zu starken, wenn moglich
durch eine Riickkehr zur bisherigen Kostenbasis oder zu noch niedrigeren Kosten.

Teil 11, Kapitel O fasst die Arbeiten zusammen, und Teil Il, Kapitel 1 legt die daraus resultierenden EU-weit
harmonisierten MaBnahmen zur Risikobeherrschung dar, die auch in der Schweiz gelten.
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Zeitplan JNS NP ab September 2025

Abschlussbericht

Abschlussbericht

Version 4.0/4.1 Version 5.0
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Erfassung von Fdllen gebrochener Réder

Folgearbeiten zur Verbesserung der
MaRnahmen der Risikobeherrschung auf
der Grundlage der Schweizer Mallnahmen
* #1,Konzept der Thermostabilitat”;

* #2 ,Mindestraddurchmesser und
Ausweitung der MaRnahmen auf
weitere Radtypen”

* #4 ,Hammertest (Klangprobe)”

Folgearbeiten zur Verbesserung der

MaRnahmen der Risikobeherrschung auch

unter Berlicksichtigung der Schweizer

Mallnahme

* #3 ,regelmalige Inspektionen des
gesamten Rades”

Folgearbeiten zur Verbesserung der

Malnahmen der Risikobeherrschung, z. B.:

e Aktualisierung der Fehlerbaumanalyse

e Ermittlung von Anderungen bei
Vorschriften und Normen

*  Ermittlung des Forschungsbedarfs (z. B.
zuverlissigere Uberwachung wihrend des
Betriebs)

* Beginn der Entwicklung eines
aktualisierten technischen Radkonzepts
(Produktanforderungen sowie Grenzwerte
und Einsatzbedingungen)
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Am 26.06.2025 und 07.08.2025 organisierte die NSA CH zwei so genannte "Runde Tische" mit Vertretern der in der
Schweiz tatigen Schienenglterverkehrsunternehmen. Diese Treffen fanden aullerhalb der JNS-Task-Force statt. Als
Ergebnis dieser Treffen veroffentlichte die NSA CH am 11.09.2025 einseitig die schweizerischen nationalen Vorschriften
"Massnahmen im Zusammenhang mit der Sicherheit von Giiterwagen".

Die nationalen Vorschriften der Schweiz enthalten vier Mallnahmen in Bezug auf Giterwagenrader, die im Schweizer
Eisenbahnnetz verwendet werden:
* MalBhahme Nr. 1 betrifft die Thermostabilitat;
* Mallnahme Nr. 2 betrifft den Mindestraddurchmesser und die Ausweitung der MaBnahmen auf weitere Radtypen;
* Mallnahme Nr. 3 betrifft die regelmaRigen Inspektionen des gesamten Rades;
* MaRnahme Nr. 4 betrifft die Hommertest (Klangprobe).
Die NSA CH hatte urspringlich die Inkraftsetzung dieser nationalen Vorschriften auf den 01.01.2026 festgelegt.

Die NSA CH erklarte jedoch in ihrem Begleitschreiben an die ERA: ,,... Das BAV [...] entschlossen ist, sich weiterhin aktiv fiir
eine europdische Lésung einzusetzen, und ist bereit, die auf nationaler Ebene umgesetzten Massnahmen zurtickzuziehen,
sobald ein gemeinsamer Ansatz mit angemessener Wirksamkeit gefunden ist.”

Weitere nationale Sicherheitsbehorden erwogen, dem Beispiel der NSA CH mit eigenen nationalen Vorschriften zu
folgen, was den Schienenglterverkehr in der EU weiter zu beeintrachtigen drohte;

Am 22.09.25 versendete die ERA ein Schreiben an die Netzwerke der nationalen Sicherheitsbeho6rden, der
reprasentativen Stellen sowie die ECM-Zertifizierungsstellen, in dem sie um die bestmogliche Beteiligung und Zuarbeit in
der JNS-Taskforce bat, um zu angemessenen, europaweiten harmonisierten Risikokontrollmallnahmen zu gelangen;
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* Am 29.09.2025 nahm die erweiterte JNS-Task Force ihre Arbeit mit weiteren Sitzungen auf, um an der Festlegung EU-
weit harmonisierter RisikokontrollmaRnahmen zu arbeiten, die auch die Schweiz einbeziehen

e Am 09.10.2025 verschob die NSA CH nach weiteren bilateralen Gesprachen mit Akteuren des Eisenbahnsektors, die
aullerhalb der JNS-Task Force stattfanden, die Inkraftsetzung der MaRnahme Nr. 3 bezuglich der ,regelmaRigen
Inspektionen des gesamten Rades” um ein Jahr auf den 01.01.2027.

e Aus diesem Grund und aufgrund der weiterhin geltenden knappen Frist zum 01.01.2026 fir die anderen
schweizerischen nationalen Vorschriften einigte sich die JNS-Task Force darauf,

e zunachst die Schweizer Malinahmen Nr. 1, Nr. 2 und Nr. 4 zu behandeln und eine aktualisierte Fassung des JNS-
Abschlussberichts (Version 4.0) mit vorlaufigen JNS - RisikokontrollmaBnahmen zu erstellen

 anschlieBend zwischen Januar und Mitte 2026 die Schweizer MaRnahme Nr. 3 zu behandeln und eine weitere
Aktualisierung des JNS-Abschlussberichts (Version 5.0) zu veroffentlichen, die ein endgtiltiges Paket von JNS -
RisikokontrollmaBnahmen unter Berticksichtigung aller vier nationalen Schweizer Vorschriften enthalt

* Um diese Ziele zu erreichen, traf sich die JNS-Task Force von September 2025 bis Juli 2026 zu 26 weiteren Sitzungen
(siehe nachste Folie). Das Ergebnis ist in Teil Il, Kapitel 1 zu finden
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Abschlussbericht

Abschlussbericht

Abschlussbericht

(3/7)

von NSA CH Version 4.0 Version 4.1 Version 5.0
09.11.2025 19.12.2025 14.01.2026 31.07.2026
25. September - 25. Oktober 25. Nov. 25. Dez. 26. Januar 26.Februar §  26.Mdrz 26. April 4 26.Mai 26.Juni 26.uli 26. August
'\
|
27.10.2025 16.12.2025 22.04.2026 24.06.2026 28.07.2026 :
Folgetreffen 19 Folgetreffen 25 Folgetreffen 31 Folgetreffen 37 Folgetreffen 43 rTTTTTT o
:
1
07.11.2025 18.12.2025 05.05.2026 29.06.2026 30.07.2026 i For tselfzutng
Folgetreffen 20 Folgetreffen 26 Folgetreffen 32 Folgetreffen 38 Folgetreffen 44 ,  geplant
1 (siehe Folie
' 61)
18.11.2025 14.01.2026 19.05.2026 30.06.2026 03.08.2026
Folgetreffen 21 Folgetreffen 27 Folgetreffen 33 Folgetreffen 39 Folgetreffen 45
l
I
29.09.2025 25.11.2025 26.01.2026 19.05.2026 02.07.2026 06.08.2026 ’
Folgetreffen 16 Folgetreffen 22 Folgetreffen 28 Folgetreffen 34 Folgetreffen 40 Folgetreffen 46
08.10.2025 02.12.2025 23.02.2026 03.06.2026 09.07.2026

Folgetreffen 17

17.10.2025
Folgetreffen 18

Folgetreffen 23

Folgetreffen 29

Folgetreffen 35

Folgetreffen 41

10.12.2025
Folgetreffen 24

26.03.2026
Folgetreffen 30

16.06.2026
Folgetreffen 36

17.07.2026
Folgetreffen 42

Begleitet von: zahlreichen Sitzungen der “Joint Sector Group” und der “NSA-Subgroup”, bilateralen Treffen mit Mitgliedern
der Task Force, einem Treffen mit dem sogenannten , Gotthardteam” sowie ERA-Prasentationen vor den NSA- und NRB-

Netzwerken.

\

/
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* Die JNS-Task Force analysierte
* alle verfigbaren Informationen im Zusammenhang mit dem Unfall im Gotthard-Basistunnel, z. B.
* den Zwischenbericht der NIB CH vom 28. September 2023
e den Abschlussbericht der NIB CH vom 2. Juni 2025
» die gemeldeten Informationen zu neuen Fallen von gerissenen und gebrochenen Radern
* Die am 11. September 2025 veroffentlichten nationalen Vorschriften der Schweiz und die
Erlauterungen der NSA CH;
* Die im Rahmen des Treffens mit dem ,,Gotthardteam” am 11. November 2025 ausgetauschten
Informationen.
* Die Prasentation ,,Thermally Induced Fatigue of Railway Wheels “ von Dr. Ingo Poschmann
(Werkstoffexperte der W.S. Werkstoff Service GmbH) vom 22.04.2026
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* Die Task Force entwickelte ein Bewertungsschema, um Radtypen zu identifizieren, die mit BA 004
vergleichbar sind ( Folien 42);

* Im Dezember 2025 wurden die folgenden sechs Radtypen als vergleichbar mit BA 0041 identifiziert:
* BA 390 (beteiligt am Unfall im Gotthard-Basistunnel); « R 32;
° Db-004sa;  BA 304;

* RI025; * BA 005
e Rader des Typs BA 004 und vergleichbare Rader sind als nicht thermostabile Rader zu behandeln, ihre
weillen Strichmarkierungen sind gemall JNS RCM 1.3 (Folie 50) zu entfernen

* Fur alle Radtypen, die nicht von der Bewertung der JNS-Taskforce erfasst sind, miissen die ECM das
Bewertungsschema anwenden, um zu klaren, ob diese Radtypen ebenfalls mit BA 004 vergleichbar sind.
Die ECM mussen die JNS-Taskforce Gber die Ergebnisse ihrer Bewertung informieren. Die Liste der
bewerteten Radtypen ist auf der Website der ERA verfiigbar.

1) Hinweis: Der Radtyp BA 004 konnte auch in einigen Versionen des Radsatztyps VRY verwendet werden
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Dartber hinaus erkannte die Task Force die Tatsache, dass

 die Entfernung der weilRen Strichmarkierungen von Radern des Typs BA 004 und vergleichbaren Radtypen noch nicht
abgeschlossen war. Daher kdnnen diese Rader im Betrieb nicht zuverlassig erkannt werden und laufen Gefahr, bei
thermischer Uberbeanspruchung filschlicherweise als thermostabile Rdder behandelt zu werden.

* die Uberwachung der Rider im Betrieb durch Sicht- und/oder Hammertest (Klangprobe) keine ausreichende Zuverlissigkeit
bietet, um alle moéglichen Schaden zu erkennen.

* Daher entwickelte die Task Force weitere Risikokontrollmallnahmen 1.1 und 1.2 (Folie 47-49) und 2.1a & 2.1b (Folien 55-58), um
diese Risiken zu mindern, die fur alle laufflachengebremsten Radsatze gelten.

e Alle beteiligten Akteure miissen entweder die verbesserten JNS-RisikokontrollmaBnahmen vollstandig umsetzen oder
MaRnahmen ergreifen, die durch eine Risikobewertung?) gerechtfertigt sind und mindestens das gleiche Sicherheitsniveau
gewadhrleisten.

Die allgemeinen Anforderungen fir die Instandhaltung von Radern gemall EN 15313 bleiben weiterhin giltig.

* Die JNS-RisikokontrollmaRnahmen der Berichtsversion 5.0 ersetzen vollstandig die JNS-RisikokontrollmafBhahmen des
Abschlussberichts Version 4.1 des JNS-NP ,, Accident Gotthard base tunnel - broken wheels“ vom 14.01.2026 (die bereits die
Malnahmen aus den Abschlussberichten der Versionen 3.0 und 2.0 ersetzt hatten).

* Die neuen JNS-Risikokontrollmafihahmen ersetzen die vereinbarten langfristigen RisikokontrollmaRnahmen aus dem JNS-NP
“Broken wheels” 2017-2019 fiir BA 004 (,,Riss im Radkranz)”. Die MaBRnahmen fiir ,Riss im Radsteg” (Radtyp BA 314 alt/ZDB29)
bleiben jedoch giiltig;

1) Diese Risikobewertung ist gemall dem im Anhang der Durchfiihrungsverodnung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission beschriebenen Verfahren durchzufiihren und muss den Nachweis
der Einhaltung der Sicherheitsanforderungen umfassen.
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* Die Mitglieder der Task Force kamen Uberein, die Ergebnisse einer Diskussion Gber die Verantwortlichkeiten gemaR Artikel 4 der
Sicherheitsrichtlinie und die damit verbundenen Haftungsfragen nach Unfallen und Stérungen im Abschlussbericht
zusammenzufassen (Folie 80). Die betroffenen Mitglieder der Task Force sind aufgefordert, die Ergebnisse weiterzuverfolgen.

* Der Riss im Rad, das im Unfall im Gotthard-Basistunnel verwickelt war, wurde wahrscheinlich durch eine thermische
Uberbeanspruchung verursacht, die lange vor dem Unfall auftrat. Daher haben die Mitglieder der Task Force ...

* alle betroffenen Akteure daran zu erinnern, die RisikokontrollmalRnahmen zu beriicksichtigen, die darauf abzielen, die Zahl
der festen Bremsen und der anschlieBenden Fille thermischer Uberbeanspruchung zu verringern, wie sie im JNS -
Normalverfahren , Consequences of unintended brake applications with LL blocks " genannt wurden. Bitte ziehen sie die
aktuellste Fassung des JNS-Abschlussberichts auf der Website der ERA (Link) (Folie 76) heran.
(https://www.era.europa.eu/system/files/202403/JINS%20NP%20LL%20brake%20blocks Final%20report v2.0.pdf)

» empfohlen, die Entwicklungen der UIC-Projekt ,,Brake Block/Wheel Interaction” (Wechselwirkung zwischen Bremsklotzsohlen
und Radern) und “NETWORK MONITOR” zu verfolgen, das auf die Harmonisierung der Anforderungen an streckenseitige
Detektionssysteme abzielt (Folie 82);

* Alle Akteure werden daran erinnert, neue festgestellte Falle von gerissenen und gebrochenen Radern unabhangig vom
betreffenden Radtyp unter Verwendung der auf der Website der Eisenbahnagentur der Europaischen Union
(https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/Joint Network Secretariat JNS en) verfligbaren Vorlage zu melden.

* SchlieRlich hat die ERA zusammen mit den Mitgliedern der Task Force eine vollstandige Folgenabschatzung erstellt. Diese
qualitative und quantitative Bewertung ergab, dass die Umsetzung der Abschlussbericht, Version 5.0 die bevorzugte Option ist
(Folien 84 und 86 sowie das vollstandige Dokument auf der Website der ERA www.era.europa.eu/jns).


https://www.era.europa.eu/system/files/2024-03/JNS%20NP%20LL%20brake%20blocks_Final%20report_v2.0.pdf
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Eisenbahnverkehrsunternehmen  (EVU) und Infrastrukturbetreiber (IB) muissen Uber ein
Sicherheitsmanagementsystem (SMS) verfigen, das den Anforderungen der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2018/762 der Kommission vom 8. Marz 2018 (zur Festlegung gemeinsamer Sicherheitsmethoden fir die
Anforderungen an Sicherheitsmanagementsysteme) entspricht.

Diese Verordnung legt in Anhang | Abschnitt 1.1 (EVU) und Anhang Il Abschnitt 1.1 (IB) Folgendes fest:

,Die Organisation muss:

(c) Beteiligte — auch aufSerhalb des Eisenbahnsystems — ermitteln (z. B. Regulierungsstellen, Behérden,
Infrastrukturbetreiber, Auftragnehmer, Zulieferer, Partner), die flir das Sicherheitsmanagementsystem relevant sind;

(d) rechtliche und sonstige Anforderungen in Bezug auf die Sicherheit der unter Buchstabe c genannten Beteiligten
ermitteln und aufrechterhalten;

(e) sicherstellen, dass die Anforderungen gemdfs Buchstabe d bei der Entwicklung, Umsetzung und Aufrechterhaltung des
Sicherheitsmanagementsystems berticksichtigt werden;”
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Die fiir die Instandhaltung zustandigen Stellen (Entities in Charge of Maintenance, ECMs) sind gemal’ der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/779 der Kommission vom 16. Mai 2019 verpflichtet, Informationen
auszutauschen.

Artikel 5 Absatz 3 dieser Verordnung sieht vor:

,Alle am Instandhaltungsprozess Beteiligten wie Eisenbahnverkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber,
Halter, fiir die Instandhaltung zusténdige Stellen sowie Hersteller von Fahrzeugen, Teilsystemen oder
Bauteilen tauschen einschldgige Instandhaltungsinformationen im Einklang mit den Kriterien in Anhang Il
Abschnitte .7 und 1.8 aus.”

ECMs sollten alle neuen Grenzwerte und Nutzungsbedingungen anwenden, die von den Herstellern zur
Verfligung gestellt werden.

Darliber hinaus werden in den Leitlinien zum Zertifizierungsprozess fiir ECM (siehe Website der Agentur:
https://www.era.europa.eu/domains/trains/certification-entities-charge-maintenance en) der
Informationsaustausch, einschlieRlich der INS-Ergebnisse, naher erlautert. Siehe auch die Abbildung aus
diesem Leitfaden (Version 2026) auf der nachsten Folie.
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e Fur alle Radtypen sollten die Hersteller Gberpriifen, ob bei Radern, die gemald der Norm EN
13979-1:2023 (einschliellich friiherer Normen) zertifiziert sind und nicht mit Verbundstoff-
Bremsklotzsohlen getestet wurden, entsprechende Nutzungsbedingungen und sonstige
Beschrankungen in den EG-Konformitatsbescheinigungen angegeben sind.

Diese Radtypen sollten nicht als thermostabil angesehen werden, wenn sie in Glterwagen
montiert sind, die mit Verbundstoff-Bremsklotzsohlen ausgestattet sind.

* Wenn Hersteller Unstimmigkeiten zwischen dem Zertifizierungsprozess und den
Nutzungsbedingungen und sonstigen Beschrankungen feststellen, mussen sie die betroffenen
Parteien?) informieren. Dies kann durch eine Meldung im SAIT2 erfolgen, wobei im
Meldeformular anzugeben ist, dass dies dem JNS zur Kenntnis gebracht werden soll.

Daruber hinaus mussen sie die JNS-Taskforce , Accident Gotthard base tunnel - broken
wheels” per E-Mail an INS@era.europa.eu informieren.

1) Gemal Artikel 4 der RICHTLINIE (EU) 2016/798 (Eisenbahnsicherheit)
2) Anweisungen finden Sie unter https://www.era.europa.eu/content/what-safety-alerts-SAIT
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Eine deterministische Begriindung daflir, warum Risse und deren Ausbreitung bei bestimmten Radtypen haufiger
auftreten als bei anderen Radtypen, ist mit den derzeit verfligbaren Kenntnissen und Methoden nicht moglich.

Bis 2019 betrafen gerissene und gebrochene Rader mit Rissen, die ihren Ursprung im Radkranz hatten, nur Rader des
Typs BA 004. Der Unfall im Gotthard-Tunnel und die anschlieBend gemeldeten Falle von gerissenen und gebrochenen
Radern zeigten jedoch, dass auch andere Radtypen betroffen sind. Aus diesem Grund wurde das Bewertungsschema
zur ldentifizierung anderer betroffener Radtypen als BA 004 auf phanomenologischer Basis entwickelt, basierend auf
der Analyse im JNS, die die Analyse gemeldeter Falle von gerissenen und gebrochenen Radern umfasst.

Die zur ldentifizierung anderer betroffener Radtypen ausgewahlten Kriterien sind in den folgenden Folien aufgefiihrt.
Diese Kriterien basieren auf Ahnlichkeiten mit der Radgeometrie des Radtyps BA 004. Eine detaillierte Gewichtung der
verschiedenen Kriterien ist nicht moglich.

Werden andere Radwerkstoffe als R7 (UIC 812-3) bzw. ER7 (EN 13262) verwendet, ist flir die betroffenen Rader eine
Risikobewertung* durchzufihren, um festzustellen, ob zusatzliche RisikokontrollmaBnahmen erforderlich sind;

* Gemal Art. 4 der ECM-Verordnung 2019/779 miissen die ECM und die beteiligten Hersteller eine Risikobewertung durchfiihren. Diese Risikobewertung ist nach dem im Anhang der
Durchfuhrungsbestimmung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission beschriebenen Verfahren durchzufiihren und muss den Nachweis der Einhaltung der Sicherheitsanforderungen

umfassen.
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Das Bewertungsschema (Folie 42) ist auf Radtypen anzuwenden, die im Guterverkehr eingesetzt werden und
alle folgenden allgemeinen Kriterien erfullen:

1. 100 % laufflaichengebremst mit Grauguss- oder Verbundstoff-Bremsklotzsohle:

Grund:
* Der Riss im Radkranz wurde thermisch ausgel®st und trat bei allen Arten von Bremsklotzen auf.

2. Nenndurchmesser des Rades 920 mm:

Griinde:

. gei Rkadtypen mit kleinerem Raddurchmesser fiihrt der geringere Abstand zwischen Nabe und Radkranz zu weniger kritischen Radien der
tegkontur.

* Bei Radtypen mit einem kleineren Raddurchmesser gibt es keine negativen Erfahrungen im Betrieb.
* BA 004 hat nur diesen Nenndurchmesser.

* Die Uberwiegende Mehrheit der anderen Radtypen, die in laufflachengebremsten Glterwagen verwendet werden, hat ebenfalls diesen
Nenndurchmesser.

3. Radsatzlast =2 22,5 t:

Griinde:

* Die Berechnung der Bremsleistung gemall EN 13979-1 zeigt einen direkten Zusammenhang zwischen einer erhéhten Bremsleistung und einer
erhohten Radsatzlast. Dies wird im Ursprung UIC 510-5:2003 naher erldutert.

* Die Bremsleistung wird nicht nur bei langen Dauerbremsungen, sondern auch bei der Betriebsbremsung aufgebracht.
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41 Spezifische Kriterien

Die Kriterien betreffen die Kombination von drei besonderen Konstruktionsmerkmalen des Radtyps BA 004
hinsichtlich der Kontur im Ubergang vom Radkranz/ Radkérper und der minimal zuldssigen Restquerschnittsfliche
des Radkranzes, die im Rahmen der Analyse der gemeldeten Falle von gerissenen und gebrochenen Radern
ermittelt wurden.

worn diameter

inner diamter of the rim

Kriterien

1. Radien im Ubergang zwischen Radkranz und Radsteg
vergleichbar mit Radtyp BA 004 (siehe Abbildung)

2. Position des Radstegs nahezu in der Mitte des Radkranzes
(siehe Abbildung)

3. Zulassige Dicke des Radstegs nahe des Radkranzes grofSer
oder gleich 20 mm und kleiner oder gleich 22 mm (siehe
Abbildung)

4. Die Mindest-Restquerschnittsflache des Radkranzes (im
vollstandig abgenutzten Zustand) gemaR Kapitel 4.3.1 der
Norm EN 13979-1 ist kleiner als 0,23 dm?.

Abbildung: Zeichnung von BA 004 mit den in den
Kriterien genannten Konstruktionsmerkmalen
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Interpretation der Bewertungsergebnisse:

Teil ll, Kapitel 1a: Identifizierung von Radtypen,

die mit BA 004 vergleichbar sind
Bewertungsschema

Nur wenn alle Ergebnisse ,zutreffend” sind, wird der Radtyp als mit BA 004 vergleichbar angesehen

(im vollstandig abgenutzten Zustand) gemald Kapitel
4.3.1 der Norm EN 13979-1 ist kleiner als 0,23 dm?.

Beispiel 1:
Kriterien und Wert Wert/
Bewertung
< Radien im Ubergang zwischen Radkranz Ja
o = und Radsteg vergleichbar mit Radtyp BA
© <
’5 Q0 g 004
+ % [e0]
é %" 2 Position des Radstegs nahezu in der ja
= ® <« | Mitte des Radkranzes
- - ®8
e % N S Zulassige Dicke des Radstegs nahe des 20 mm
2 & o | Radkranzes groRer oder gleich 20 mm
2 g 35 5 und kleiner oder gleich 22 mm
Q @© @© @©
O x ¢ x
Die Mindest-Restquerschnittsflache des Radkranzes 0,2025 dm?

=> Radtyp bewertet als vergleichbar mit BA 004

Ergebnis

=> INS RisikokontrollmaRnahmen oder alternative MaRnahmen miissen angewendet

werden

Beispiel 2:
Kriterien und Wert Wert/ Ergebnis
Bewertung
e Radien im Ubergang zwischen Radkranz keine nicht
0 %’ und Radsteg vergleichbar mit Radtyp BA zutreffend
CwsS | 004
5 @
)
é %" % Position des Radstegs nahezu in der Mitte | ja
- QS <« | des Radkranzes
- -8
a0 £ o< Zulassige Dicke des Radstegs nahe des 20 mm
2 95 2 Radkranzes grofRer oder gleich 20 mm und
3 2 2 £ | Kkleiner oder gleich 22 mm
U © @© @©
O x x o
Die Mindest-Restquerschnittsflache des Radkranzes (im 0,2025 dm?

vollstandig abgenutzten Zustand) gemal Kapitel 4.3.1
der Norm EN 13979-1 ist kleiner als 0,23 dm?.

=>» Radtyp als nicht vergleichbar mit BA 004 bewertet

=>» INS RisikokontrollmaRnahmen oder alternative MaRnahmen miissen nicht

angewendet werden

*) Oder alternative MaBnahmen, die mindestens das gleiche Sicherheitsniveau gewahrleisten und durch eine Risikobewertung bergiindet sind. Diese Risikobewertung muss gemal dem im Anhang
der Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission beschriebenen Verfahren durchgefiihrt werden und den Nachweis der Einhaltung der Sicherheitsanforderungen umfassen.
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* Im europiischen Giiterverkehr werden viele Radtypen eingesetzt. Eine gute Ubersicht bietet der VPI-
European Maintenance Guide (VPI-EMG) vom Verband der Gliterwagenhalter in Deutschland e. V. (VPI)
(VPI EMG 04 -04.02). Die JNS-Experten nutzten diese Liste und fligten weitere bekannte Radtypen als
Grundlage fur die JNS-Bewertung hinzu;

* Die Liste der bewerteten Radtypen einschlieRlich der Bewertungsergebnisse ist auf der Website der ERA
veroffentlicht (https://www.era.europa.eu/domains/unfall-incident/Joint Network Secretariat_en).

Die Bewertung gemall dem Bewertungsschema (Folien 42) von Radtypen, die nicht in dieser Tabelle
enthalten sind, muss von allen ECMs, die diese noch nicht bewerteten Rader verwenden, mit
Unterstiitzung der jeweiligen Radhersteller durchgefiihrt werden.

Die ECM miissen die ERA und die Experten der JNS-Taskforce iiber die Ergebnisse ihrer Bewertung
informieren (liber [ns@era.europa.eu). Die ERA wird die Liste entsprechend aktualisieren.

Bei Zweifeln hinsichtlich der Bewertung eines der Kriterien konnen die Experten der JNS-Taskforce ,,Accident
Gotthard base tunnel - broken wheels “ unter jns@era.europa.eu um Rat gefragt werden.



mailto:jns@era.Europa.eu
mailto:jns@era.europa.eu
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Von der JNS-Taskforce als mit BA 004 vergleichbar bewertete Radtypen
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Die folgenden Radtypen wurden von der JNS-Taskforce als vergleichbar mit BA
0047 identifiziert [Stand Juli 2026].

* Db-004sa
* BA 390

* RI 025

* R32
 BA304

* BA OO5**

*) Der Radtyp BA 004 konnte auch in einigen Versionen des Radsatztyps VRY verwendet werden, die daher wie Rader des Typs BA 004 behandelt werden sollen.

**) Aufgrund identischer Geometrie wie BA0O4, trotz geringerer Radsatzlast von 20 t.
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Kapitel 1b: Risikokontrolimafnahmen

— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
Uberblick iiber JNS RisikokontrollmaRnahmen (RCM)

JNS RisikokontrollmafRnahmen (RCM)

Sichtpriifungen Entfernung  Verstarkte Erh6hung des Untersuch-  Uber-
weiller MaBnahmen bei der Betriebsgrenz- ungen wachung /
Strichmarkie Instandhaltung des  males fiir den Aufsicht
rungen ausgebauten Mindestrad-
Radsatzes durchmesser
Glterwagen ECM RCM 1.1 und 1.2, RCM 1.3 RCM 1.4 RCM 1.5aund 1.5b  RCM 6.1 Folie
Folien 47-49 Folie 50 Folie 51 Folien 52-54 62
Alle EVU/IB, die RCM 2.1a und 2.1b RCM 6.1 Folie
Gliterwagen betreiben Folien 55-58 62
ECM-CB RCM 3.1
ECM Zertifizierungsstellen Folie 59
NSA RCM 4.1
Folie 60
NIB RCM 5.1 Folie
61

=» EVU und IB, die Giterwagen betreiben, mussen in ihrem Sicherheitsmanagementsystem (SMS) erklaren, dass sie die entsprechenden JNS -
Risikokontrollmallnahmen anwenden. Diese Erklarung ist auf Anfrage vorzulegen.

= ECM, die Glterwagen zugewiesen sind, missen in ihrem Instandhaltungsmanagementsystem (IMS) erklaren, dass sie die entsprechenden
JNS- RisikokontrollmaRnahmen anwenden. Diese Erklarung ist auf Anfrage vorzulegen.
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=
e

Wann/wo anzuwenden
Fir alle laufflachengebremsten Rader mit einem Nenndurchmesser von 920 mm.

Umsetzungsfristen:

So bald wie méglich, spatestens jedoch bis zum 01.07.2027: Systeme zur Uberwachung
der Laufleistungsgrenzen miissen implementiert sein.

Bis zum 07.10.2026 muss die ECM einen Plan vorlegen, um alle in ihrer Zustandigkeit
stehenden Fahrzeuge so bald wie moéglich mit RCM 1.1 in Einklang zu bringen. Dieser Plan
muss Erlauterungen und Begriindungen fiir den bendtigten Zeitaufwand enthalten und
der ECM-Zertifizierungsstelle (ECM-CB) auf Anfrage vorgelegt werden.

So bald wie moglich, spatestens jedoch bis zum 31.12.2027: Alle Rader miissen gemaf
RCM 1.1 geprift werden. (Prifungen gemaR RCM 1.2 (Folien 48 und 49) ohne die
Ausnahme sowie Priifungen, die vor dem 15.09.2026 gemal} dem JNS-Abschlussbericht
4.1 durchgefiihrt wurden, gelten als gleichwertig).

Es gelten die folgenden Betriebsgrenzmalie fiir die Sichtpriifung des gesamten
Radumfangs in Abhadngigkeit von der verbleibenden Radkranzquerschnittsflache nach der
Reprofilierung (siehe Abbildung 1 aus EN 13979-1, Kapitel 4.3.1 — verbleibende Flache).

Laufleistungsabhédngige Betriebsgrenzmalie:

Verbleibende Radkranzquerschnittsflache > 0,74 dm?2: 300.000 km
Verbleibende Radkranzquerschnittsflache > 0,52 dm?2: 200.000 km
Verbleibende Radkranzquerschnittsflache > 0,36 dm?2: 100.000 km
Verbleibende Radkranzquerschnittsfliche < / = 0,36 dm?2: 50.000 km

Kapitel 1b: Risikokontrollmalnahmen

— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0

RCM 1.1: Sichtprifungen des gesamten Radumfangs — Laufleistungsabhangig

Sichtprifung des gesamten Radumfangs zur Feststellung von
* Einzelrissen auf der Radlaufflache (Folien 64-66)
* Rissen in Radkranz und/oder Radsteg (Folien 67-68)
¢ Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung des Rades (Folien 69-72)

Im Falle von Feststellung:

* Wagen der Werkstatt zufiihren (falls nicht bereits dort)

* Erweiterte MalRnahmen wahrend der Instandhaltung im ausgebauten Zustand
durchfiihren (RCM 1.4, Folie 51)

Detaillierte Anweisungen finden sie im Dokument ,ECM-Arbeitsanweisung fiir die
Sichtprifung der Komponente laufflaichengebremstes Rad “ auf der ERA-Website.

Bei Feststellung von gebrochenen oder gerissenen Radern mit Rissen durch die Innen-

und/oder AuRenseite des Radkranzes/ Radsteges:

*  Meldung des Befunds unter Verwendung der Vorlage auf der Website der ERA
(https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-

ins_en).

Die Durchmesser fur die laufleistungsabhangigen Betriebsgrenzmalle in Abhangigkeit
von der verbleibenden Radkranzquerschnittsflache nach der Reprofilierung fiir die
verschiedenen bewerteten Radtypen sind im Dokument ,,JNS-NP Gotthard - wheel
analyses”, “ auf der ERA-Website zu finden.

Nur wenn eine Inspektion den gesamten Umfang der Rader eines Radsatzes umfasst,
dirfen die ECMs den Zahler fir die Laufleistungsabhdngige RCM 1.1 fir diesen Radsatz
auf null Kilometer zuriicksetzen.


https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en

ECM

48

Wer | Wann/wo anzuwenden Wesistauwn

Kapitel 1b: Risikokontrollmafnahmen
— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0

RCM 1.2: Sichtpriifungen des gesamten Radumfangs — instandhaltungsereignisgesteuert (1/2)

Fir alle laufflachengebremsten Rader.

Ab spatestens 07.10.2026 ist RCM 1.2 vollstandig anzuwenden.

Immer wenn ein Wagen/Radsatz von einer ECM innerhalb oder auRerhalb
einer Werkstatt behandelt wird , bei:

jedem Austausch von mindestens einem Bremsklotz;

Prifung der Radsatzwellen (z.B. gemal} dem Europaischen Katalog fur

Sichtprifungen (EVIC) (siehe EN 15313, Kapitel 6.5.13.2))

schwere Instandhaltung am Wagen (Revision);

Instandhaltung im ausgebauten Zustand;

technischen Prifung von Wagen, wenn die ECM Kenntnis hat von:

 entweder Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung des Rades
(Folien 69-72) oder der Bremsklotze (Folien 73-74);

* oder eine Feststellung von festen Bremsen.

Sichtprifung des gesamten Radumfangs zur Feststellung von

* Einzelrissen auf der Radlaufflache (Folien 64-66)

* Rissen in Radkranz und/oder Radsteg (Folien 67—68)

 Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung des Rades (Folien 69—
72)

Ausnahme

* Falls eine Inspektion des gesamten Umfangs nicht moglich ist, darf nur der
Kontaktbereich zwischen Rad und Schiene ausgenommen werden.

* Bei einem Bremsklotzwechsel auRerhalb einer Werkstatt kann die ECM
auf der Grundlage einer dokumentierten Risikobewertung* beschliel3en,
auch die von den nicht entfernten Bremsklotzen abgedeckten Bereiche
auszunehmen. Die VergrofRerung der verdeckten Bereiche durch die
Inanspruchnahme dieser Ausnahme ist zu berticksichtigen;
gegebenenfalls muss der ECM zusatzliche RisikokontrollmaRnahmen
ergreifen.

* Hinweis: Diese Risikobewertung ist gemas dem im Anhang der
Durchfuhrungsbestimmung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission beschriebenen Verfahren

durchzufiihren und muss den Nachweis der Einhaltung der Sicherheitsanforderungen
umfassen.

... (Fortsetzung auf der nachsten Folie)
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49 — JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
RCM 1.2: Sichtpriifungen des gesamten Radumfangs — instandhaltungsereignisgesteuert (2/2)

m Wann/wo anzuwenden Was ist zu tun

Siehe vorherige Folie. ... (Fortsetzung von der vorherigen Folie)

Bei Feststellungen:

*  Wagen der Werkstatt zufiihren (falls er sich nicht bereits dort befindet)

* erweiterte Mallnahmen im Rahmen der Fahrzeuginstandhaltung im
ausgebauten Zustand durchfiihren (RCM 1.4, Folie 51)

Detaillierte Anweisungen finden sie im Dokument ,, ECM-Arbeitsanweisung fir
die Sichtpriifung der Komponente laufflaichengebremstes Rad “ auf der ERA-
Website.

ECM

Bei Feststellung eines gebrochenen Rades oder eines Rades mit einem Riss, der
durch die Innen- und/oder AuRenseite des Radsteges und/oder des Radkranzes
verlauft:

. Melden sie den Befund mithilfe der Vorlage, die auf der Website der
Eisenbahnagentur der Europaischen Union
(https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/Joint Network

Secretariat_en) verflgbar ist.



https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
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50 — JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
RCM 1.3: Entfernung weiRer Strichmarkierungen

Wann/wo anzuwenden Wasistauten

Flr Rader des Typs BAOO4 und vergleichbare (Folie 44). Entfernung der weiBen Strichmarkierungen am Radsatzlagerdeckel (siehe
Kapitel 6.2.7.2 in EN 15313:2024),

Bis zum 01.02.2026: Fertigstellung von riickverfolgbaren Programmen fiir die
Radtypen Db-004sa, BA 390, Rl 025, R32, BA 304 und BA 005.

Das Entfernen muss gemaR den Programmen zur Riickverfolgung erfolgen, z.
B.
« Sichtprifungen, sofern die Umgebungsbedingungen dies zulassen

ECM

 Instandhaltung im ausgebauten Zustand
« EVIC

o Andere durch die ECM festgelegte Anlasse sofern die
Umgebungsbedingungen dies zulassen

Bis zum 01.07.2027: WeilSe Strichmarkierungen sind zu entfernen.
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51 — JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
RCM 1.4: Verstarkte MaRnahmen bei der Instandhaltung im ausgebauten Zustand

Wann/wo anzuwenden Wasistauten

Far alle laufflachengebremsten Rader nach Feststellungen bei Sichtpriifungen * Messung der Eigenspannungen und
(RCMs 1.1, 1.2 (Folien 47-49), 2.1a und/oder 2.1b (Folien 55-58)) sowie im * zerstorungsfreie Priifung (NDT) der Laufflaiche* sowie
Rahmen planmaliger Instandhaltungsarbeiten. * Messung des Abstands der inneren Stirnflachen der Rader

FolgemaBnahmen bei Nichtkonformitaten gemaf den Standardverfahren.

Flr Rader des Typs BAOO4 und vergleichbare Strengere Kriterien und verscharfte Mallnahmen:
* Bei Erstzufihrung in die Werkstatt eines Rades, nachdem identifiziert * Eigenspannungsmessung mit reduziertem Grenzwert von 300 MPa statt
wurde, dass dieser Radtyp vergleichbar mit BAOO4 ist. 400 MPa* und

ECM

* zerstorungsfreie Prifung (ZfP) der Laufflache* und

* Nach jeder Feststellung mittels Sichtpriifungen (RCMs 1.1, 1.2 (Folien 47—
* Messung des Abstandes der inneren Stirnflachen der Rader

49), 2.1a und/oder 2.1b (Folien 55-58)) und im Rahmen der planmaRigen

Instandhaltungsarbeiten
*Alternative: Reprofilierung gemaR dem Hinweis in Abschnitt 6.2.4.3 a) der

Norm EN 15313:2024.

Folgemallnahmen bei Nichtkonformitaten gemal} den Standardverfahren.
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— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
RCM 1.5a: Anhebung des Betriebsgrenzmalles fiir den Mindestraddurchmesser

Wann/wo anzuwenden Was ist zu tun

Fiir Rider des Radtyps BA0O4 und vergleichbare (Folie 44), in Wagen mit ¢  Erhéhter Mindestraddurchmesser von 864 mm;

einer Nennradsatzlast > 20 t * Mindestraddurchmesser nach der letzten Reprofilierung von 880 mm#*;
* Esist nicht zulassig, Radsatze mit einem Raddurchmesser von 864 mm oder
Bis zum 01.02.2026: Alle Rader des Radtyps BAOO4 und vergleichbare weniger wieder einzubauen.
Rader mit einem Raddurchmesser unter 864 mm identifizieren und *Falls ein geringerer Mindestraddurchmesser als 880 mm nach der letzten Reprofilierung gewahlt wird,
dokumentieren. ist die (EU) 402/2013 CSM REA anzuwenden, unter Beriicksichtigung dass dies eine signifikante Anderung
ist.
Ausnahme 1, Frist 31.12.2026 Nur Rader, flr die zuvor eine Risikobewertung durchgefiihrt wurde, die nachwies,

dass die Rader in einer ,betroffenen Anwendung” (Folie 63) verwendet werden
konnen, diirfen unter den folgenden Bedingungen nur bis zur verkirzten Frist

Fur die am 01.02.2026 identifizierten und dokumentierten Rader des

Radtyps BAOO4 und vergleichbarer Typen mit einem Raddurchmesser
verwendet werden:

» wo Dauerbremsungen Uber langere Strecken stattfinden (d. h. hauptsachlich in

unter 864 mm

ECM

bergigen Regionen) oder;
* auf Infrastruktur mit kiirzeren Bremswegen und/oder strengeren
Winterbedingungen (wie dies in der Schweiz, in Norwegen und in Schweden der

Fall ist),
Ausnahme 2, Frist 01.01.2029 Rader, die nicht unter Ausnahme 1 fallen, diirfen unter den folgenden Bedingungen
Flir am 01.02.2026 dokumentierte Rader des Radtyps BA0O4 und verwendet werden:
vergleichbare Rader mit einem Raddurchmesser unter 864 mm Der Mindestraddurchmesser der im Einsatz befindlichen Rader muss tiberprift und

durch eine Risikoevaluierung begriindet werden. Die Risikoevaluierung ist gemaR dem
in Anhang | der Verordnung (EU) Nr. 402/2013 CSM REA (Risikoevaluierung und -
beurteilung) beschriebenen Verfahren durchzufiihren.
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RCM 1.5b: Anhebung des BetriebsgrenzmaRes fiir den Mindestraddurchmesser (1/2)

m Wann/wo anzuwenden Was ist zu tun

Flir Rader des Radtyps BAOO4 und vergleichbare (Folie 44), Sicherstellen:

die in Wagen mit einer Nennradsatzlast < 20 t und ss — * Ein Mindestraddurchmesser im Betrieb von 864 mm
Bremsanwendungen eingesetzt werden. * Ein Mindestraddurchmesser nach der letzten Radsatzprofilierung von 880 mm*
Allgemeiner Grundsatz ab 15.07.2026 * Kein Wiedereinbau von Radsatzen mit einem Raddurchmesser von 864 mm oder weniger

* Falls ein geringerer Mindestraddurchmesser als 880 mm nach der letzten Radsatzprofilierung beschlossen wird, ist die
CSM-REA (EU) 402/2013 anzuwenden, da dies als wesentliche Anderung gilt.

Ausnahme 1, Frist 31.12.2026 Mit der JNS-Berichtversion 4.1 wurde eine Ubergangsfrist fiir diese Rader eingefiihrt. Wihrend
der Ubergangsfrist diirfen diese Rader weiterhin in SS-Bremsanwendungen verwendet werden,
sofern sie alle 50.000 km einer Sichtprifung (siehe RCM 1.1 (Folie 47)) unterzogen werden.

Wird diese Ubergangsfrist in Anspruch genommen, ist eine Risikobewertung gemaR dem in
Anhang | der Verordnung (EU) Nr. 402/2013 CSM REA beschriebenen Verfahren durchzufihren.

ECM

Hinweis: Diese Risikobewertung muss die potenziellen Einsatzszenarien dieser Fahrzeuge
berlicksichtigen, z. B.:
* Wo Dauerbremsungen Uber langere Strecken stattfinden (d. h. vor allem in bergigen
Regionen) oder;
* auf Infrastruktur mit kiirzeren Bremswegen und/oder strengeren winterlichen Bedingungen
(z. B. in der Schweiz, in Norwegen und in Schweden) oder;
* RID-Guterwagen.

Es ist zu prifen, ob die bestehende Risikobewertung diese Szenarien bereits bertcksichtigt; falls
Betriebsszenarien fehlen, ist eine Aktualisierung erforderlich.
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RCM 1.5b: Anhebung des BetriebsgrenzmaRes fiir den Mindestraddurchmesser (2/2)

m Wann/wo anzuwenden

FlUr Rader des Radtyps BAOO4 und vergleichbare (Folie 44), die in Wagen mit Die Verwendung von Radern mit
einer Nennradsatzlast < 20 t und nicht ss — Bremsanwendungen verwendet « einem minimalen Raddurchmesser im Betrieb < 864 mm oder
werden. « einem Mindestraddurchmesser nach der letzten Radsatzprofilierung < 880

Bis zum 31.12.2026: RCM 1.5b umgesetzt mm

muss durch eine Risikobewertung begriindet werden.

Die Risikobewertung ist gemal dem in Anhang | der Verordnung (EU) Nr.
402/2013 (CSM REA) beschriebenen Verfahren durchzufihren.

Anmerkung: Diese Risikobewertung muss die potenziellen Betriebsszenarien
dieses Fahrzeugs bericksichtigen, z. B.:
* Wenn Dauerbremsungen (iber langere Strecken stattfinden (d. h.
hauptsachlich in bergigen Regionen) oder;
* auf Infrastruktur mit kiirzeren Bremswegen und/oder strengeren
winterlichen Bedingungen (z. B. Schweiz, Norwegen und Schweden) oder;

ECM

* RID-Guterwagen.

Die Bewertung ist vom ECM durchzufiihren, und die Hersteller haben
technische und ingenieurtechnische Unterstitzung fur die sicherheitskritische
Komponente ,,Rad” und deren sichere Integration zu leisten.

Auf der Grundlage des Ergebnisses der Risikobewertung obliegt es dem ECM,
geeignete Mallnahmen zu ergreifen.
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RCM 2.1a: Sichtprifungen

EVU/IB, die Glterwagen betreiben

Fir alle laufflachengebremsten Rader.

Ab dem 01.02.2026:

* Vor der Abfahrt des Zuges (Prifungen und Tests vor der Abfahrt)

* Bei Feststellung einer thermischen Uberbeanspruchung am Bremsklotz
(Folien 73-74)

* Wahrend der Zugfahrt: so bald wie mdglich nach Auftreten eines
Anzeichens fiir eine Fehlfunktion des Radbremssystem oder eine
thermische Uberbeanspruchung des Rades (z. B. durch einen Lokfiihrer
oder streckenseitige Erkennungssysteme)

Hinweis: Jeder Austausch von mindestens einem Bremsklotz gilt als Aufgabe
des ECM und wird von RCM 1.2 erfasst (Folien 48-49)

Sichtprifung des sichtbaren Teils der Rader, um festzustellen:
* Einzelrisse auf der Radlaufflache (Folien 64—66)
* Risse in Radkranz und/oder Radsteg (Folien 67-68)
* Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung des Rades (Folien
69-72).

Eine Hammertest/Klangprobe kann bei der Erkennung von Rissen Radkranz/
Radsteg hilfreich sein und als zusatzliche MalRnahme durchgefiihrt werden,
wenn die Betriebsbedingungen glinstig sind (Folie 75).

Im Falle von
* Rissen auf der Radlaufflache oder Rissen in Radkranz/Radsteg: Wagen
der ECM-Instandhaltung zufiihren , damit im Rahmen der
Instandhaltung im ausgebauten Zustand verstarkte MaRnahmen
ergriffen werden (RCM 1.4, Folie 51).
* Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung des Rades:
anwenden RCM 2.1.b (Folien 56-58).
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RCM 2.1b: FolgemaRBnahmen nach Feststellung einer thermischen Uberbeanspruchung (1/3)

Wer | Wann/wo anzuwenden Wesistzuwn

Fir alle laufflaichengebremsten Rader ohne weiRer Sichtprifung des Rades gemaRR RCM 2.1.a (Folie 55)
Strichmarkierung auf dem Radsatzlagerdeckel * Bei Rissen* =>» Wagen aussetzen
Giiltig ab 01.02.2026: * Ohne Risse* =>» Messen des Abstands der inneren Radkranzstirnflachen (Wert E**)
_ _ _ _ * Liegt der E-Wert innerhalb der Toleranz =» Bremsen ausschalten, der Wagen kann die Fahrt
* Bei Feststellung von Anzeichen einer thermischen beenden

Uberbeanspruchung des Rades sind die Vorgaben
von RCM 2.1a (Folie 55) anzuwenden.

=>» keine Wiederbeladung und Wagen der
ECM-Instandhaltung zufihren gemal
RCM 1.4 (Folie 51)
* Liegt der E-Wert auBerhalb der Toleranz =» Wagen aussetzen

Halter/ECM informieren, Riickverfolgbarkeit der Feststellungen und ergriffenen MaBnahmen
sicherstellen. (z. B. durch Ausflllen internationaler Standardformulare wie AVV Anlage 4 und
Anlage 9, Anhang 12)

EVU/IB, die Guterwagen betreiben

* Risse = Einzelrisse auf der Radlaufflache oder Risse in Radkranz bzw. Radsteg (RCM 2.1.a, Folie 55)
** Jbersetzung: Wert E = al nach EN 15313:2024, Bild 8
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RCM 2.1b: FolgemaRBnahmen nach Feststellung einer thermischen Uberbeanspruchung (2/3)

Wann/wo anzuwenden Wasistmuwn

Fur alle laufflachengebremsten Rader mit weilRer Strichmarkierung auf dem Sichtprifung des Rades gemaR RCM 2.1.a (Folie 55)
Radsatzlagerdeckel * Bei Rissen* =>» Wagen aussetzen
* Ohne Risse* =» Bremsen ausschalten und der Wagen kann bis
zum Ende der Fahrt weiterfahren
=>» keine Wiederbeladung und Wagen der

B ECM-Instandhaltung zufiihren
* Bei Feststellung von Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung gemiR RCM 1.4 (Folie 51)

des Rades ist RCM 2.1a (Folie 55) anzuwenden.

Glltig ab 01.02.2026 bis zum 30.06.2027 (Frist fir die Entfernung der weilsen
Strichmarkierungen auf Radern des Typs BAOO4 und vergleichbare— gemal
RCM 1.3, Folie 50)

Halter/ECM informieren, Riickverfolgbarkeit der Feststellungen und ergriffenen
MaBnahmen sicherstellen
(z. B. durch Ausfiillen internationaler Standardformulare wie AVV Anlage 4)

* Risse = Einzelrisse auf der Radlaufflache oder Risse in Radkranz bzw. Radsteg (RCM
2.1.a, Folie 55)
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RCM 2.1b: FolgemaRBnahmen nach Feststellung einer thermischen Uberbeanspruchung (3/3)

Far alle laufflachengebremsten Rader mit weilSer Strichmarkierung auf dem Das Rad gemall RCM 2.1.a (Folie 55) einer Sichtpriifung unterziehen
Radsatzlagerdeckel * Bei Rissen* =» Wagen aussetzen
* Ohne Rissen* =» Der Wagen kann ohne Einschrankungen

Ab dem 01.07.2027:
weiterfahren

* Bei Feststellung von Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung

des Rades ist RCM 2.1a (Folie 55) anzuwenden. Halter/ECM informieren, Riickverfolgbarkeit der Feststellungen und ergriffenen

MaRnahmen sicherstellen
(z. B. durch Ausfiillen internationaler Standardformulare wie AVV Anlage 4)

* Risse = einzelne Risse auf der Radlaufflache oder Risse im Radkranz und/oder
im Radsteg (siehe RCM 2.1.a, Folie 55)

EVU/IB, die Guterwagen betreiben



ECM-Zertifizierungsstellen (ECM CB)

L

Gultig ab 04.04.2025.

wiahrend der Uberwachungsaktivititen
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— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
RCM 3.1: Uberwachung von ECMs im Giiterverkehr

Uberwachung der Giiterwagen-ECM. Es ist besonders darauf zu achten, ob die ECM Rader
des Typs BA0OO4 und vergleichbare verwendet oder nicht.

Der ECM-CB muss uUberprufen:

* Die korrekte Umsetzung der RisikokontrollmalBnahmen JNS-Abschlussbericht, Version
5.0 (Folien 43 bis 48) auch fur Tatigkeiten untervergebener Instandhaltungsfunktionen;

» Korrekte Umsetzung alternativer Risikokontrollmalinahmen, die die ECM in
Risikobewertungen gemafll dem in Anhang | der (EU) 402/2013 CSM REA beschriebenen
Verfahren ermittelt hat, falls erforderlich;

» Korrekte Anwendung der CSM REA, falls nach der Reprofilierung ein Raddurchmesser
von weniger als 880 mm ausgewahlt wird, wenn ein Rad des Typs BA 004 oder
vergleichbar mit einer Radsatzlast >20 t verwendet wird RCM 1.5b (Folien 53-54);

» Uberwachung der RisikokontrollmaRnahmen geméaR (EU) 1078/2012 CSM MON
(Kontrolle) zur Uberpriifung der Wirksamkeit der JNS-RisikokontrollmaRnahmen 2026.

Wenn die ECM-CB wihrend der Uberwachung einen Fall von gerissenen/gebrochenen
Radern feststellt: Uberpriifen, ob die ECM den Fall gemaR ihres
Instandhaltungsmanagementsystems (IMS) der ECM an die JNS-Taskforce gemeldet hat.



Nationale Sicherheitsbehorden (NSA)

Gultig ab 04.04.2025.

wahrend der Aufsichtsaktivitaten

Kapitel 1b: Risikokontrollmalnahmen
— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0

RCM 4.1: Uberwachung der Akteure im Eisenbahnverkehr

Aufsicht Gber die EVU und IB, die Gliterwagen betreiben. Besondere Aufmerksamkeit ist folgenden
Punkten zu widmen:

Korrekte Implementierung der JNS — RCM, Abschlussberichts v5.0 (RCMs 2.1a und 2.1b, Folien 55—
58 sowie RCM 6.1 (Folie 62)),

Korrekte Implementierung alternativer RisikokontrollmaRnahmen, die das EVU / IM in
Risikobewertungen gemal dem in Anhang | der Verordnung (EU) Nr. 402/2013 CSM REA
(Risikoevaluierung und -bewertung) beschriebenen Verfahren ermittelt hat, falls erforderlich,
Uberwachung des RCM gemiR (EU) Nr. 1078/2012 CSM MON (Uberwachung), um die Wirksamkeit
des JNS-RCM-Abschlussberichts v5.0 zu Gberprifen.

Uberwachung der RCM gemiR (EU) 1078/2012 CSM MON (Kontrolle) zur Uberpriifung der
Wirksamkeit der JNS-Abschlussbericht, v 5.0.

Sollte die nationale Sicherheitsbehdrde (NSA) im Rahmen der Aufsicht Kenntnis von Fallen
gerissener/gebrochener Rader erhalten: Uberpriifen, ob das betroffene EVU oder der IB, der
Gliterwagen betreibt, den Fall gemaR dem Sicherheitsmanagementsystem (SMS) des EVU/ IB an die
zustandigen ECM gemeldet hat. AuBerdem hat die NSA zu liberprifen, ob die Informationen zu dem
Fall anschlieRend vom ECM an die JNS-Taskforce weitergeleitet wurden. Zur Uberpriifung kann sich die
NSA unter der E-Mail-Adresse [ns@era.europa.eu an die Task Force wenden.
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Nationale Untersuchungsstellen (NIB)

6l

Wann und wo anzuwenden

Bei Untersuchungen von Unfallen oder Zwischenfallen, bei denen ein Rad
Risse aufweist oder gebrochen ist.

Ab dem 01.08.2026

Kapitel 1b: Risikokontrollmalnahmen

— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
RCM 5.1: Untersuchungen durch das NIB

Nationale Untersuchungsstellen (NIB), die gemal der Europaischen
Verordnung 572/2020 mit der Untersuchung schwerer Unfélle sowie
anderer Unfalle und Zwischenfalle beauftragt sind, die unter geringfligig
anderen Umstanden zu schweren Unfallen hatten fihren kénnen, miissen
Uberprifen, ob die relevanten JNS-RCMs zum Zeitpunkt des Ereignisses
korrekt umgesetzt wurden.

Sollte die NIB Unregelmaligkeiten feststellen, muss sie die Ursachen
ermitteln und diese in ihren Schlussfolgerungen und Empfehlungen
berlicksichtigen. Stellt die nationale Untersuchungsstelle im Rahmen der
Untersuchungen eine mangelnde Wirksamkeit eines oder mehrerer JNS-
RCMs fest, muss sie der ERA die erforderlichen Einzelheiten unter der E-
Mail-Adresse jns@era.europa.eu Ubermitteln.
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RCM 6.1: Untersuchungen zur Wirksamkeit der JNS-MaRRnahmen zur Risikobeherrschung

ECM, EVU/IB, die Giiterwagen betreiben

Nach Unfallen oder Zwischenfallen mit einem
gebrochenen Rad oder einem gerissenen Rad, bei
dem der Riss die Innen- und/oder AuRBenseite des
Radkranzes und/oder Radsteg durchzieht.

ECM, EVU und IB miissen gemald den Bestimmungen der gemeinsamen Sicherheitsmethoden fir
SMS-Anforderungen (Europdische Verordnung 762/2018 (Punkt 7.1 ff.)) und Punkt 4 des Anhangs |l
der Europaischen Verordnung 779/2019 liberprifen, ob die entsprechenden MalRnahmen zur
Risikobeherrschung aus dem JNS-Abschlussbericht v5.0 oder alternative MaBnahmen zur
Risikobeherrschung angewendet wurden. Sie miissen die Griinde fir eine etwaige Nichtanwendung
ermitteln oder, falls diese angewendet wurden, deren Wirksamkeit bewerten.

GemaR Artikel 4 der Europaischen Verordnung 1078/2012 missen Infrastrukturbetreiber,
Eisenbahnunternehmen und fiir die Instandhaltung zustandige Stellen, einschlieBlich ihrer
Auftragnehmer, durch vertragliche Vereinbarungen den gegenseitigen Austausch aller
sicherheitsrelevanten Informationen gewahrleisten, die sich aus der Anwendung des im Anhang
dieser Verordnung festgelegten Kontrollverfahrens ergeben. Dies soll es dem Gegentiber
ermoglichen, alle erforderlichen KorrekturmalBnahmen zu ergreifen, die darauf abzielen, das
Sicherheitsniveaus des Eisenbahnsystems kontinuierlich zu gewahrleisten.

Nach Abschluss ihrer Untersuchungen melden Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnunternehmen und
fir die Instandhaltung zustandige Stellen der JNS-Task Force unverziglich alle Falle, in denen die
vorgeschlagenen MaRnahmen zwar ordnungsgemal umgesetzt wurden, sich jedoch als unwirksam
erwiesen haben, und zwar tber die von der ERA zur Erfassung dieser Informationen angegebene E-
Mail-Adresse (jns@era.europa.eu).
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Definition der betroffenen Anwendung aus dem vorherigen JNS-Abschlussbericht v3.0

In der vorherigen Version 3.0 des JNS-Abschlussberichts (veroffentlicht auf der Website der ERA am
04.04.2025 — und ersetzt durch die Version 4.0 des JNS-Abschlussberichts) wurde ein Rad als in einer
,betroffenen Anwendung” verwendet angesehen, wenn eine oder mehrere der folgenden Bedingungen
zutrafen:

* Rad verwendet im kombinierten Verkehr
 Rad verwendet fir das mittlere Drehgestell eines Gelenkwagens
e Rad gebremst unter der Bremsanwendung "ss"

 Rad eines Radsatzes mit einem rechnerischen Bremsgewicht pro Achse > 15,25t
(gemalR UIC 544-1 6. Ausgabe)

* Rad, das bei Transporten verwendet wird, die ganz oder teilweise in Gebirgsregionen stattfinden, wo
uber langere Strecken gebremst wird

* Rad, das bei Transporten auf Infrastrukturen mit kiirzeren Bremswegen und/oder strengeren
Winterbedingungen (wie in Norwegen und Schweden) verwendet wird
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— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
Referenz ,Einzelrisse auf der Radlaufflache” (1/3)

o4

Beschreibung: Die Laufflache weist Risse in einem Winkel von etwa 90° zum Radumfang auf und hat eine typische Lange von 30 mm oder
mehr. Querrisse entstehen im Allgemeinen an der Oberflache in geraden oder leicht gekrimmten Linien und kénnen radial eindringen (in diesen

Fallen meist thermischen Ursprungs) oder sich in Umfangsrichtung verzweigen (in diesem Fall meist mechanischen Ursprungs). Sie treten
einzeln auf und konnen an mehreren Stellen des Umfangs verteilt sein. [EN 15313, C.2.6 ]

Querriss durch
Magnetpulver-
prufung festgestellt
[EN 15313, C.2.6]

Beispiel fur Einzelrisse auf der Radlaufflache durch
Sichtprufung

[Quelle: EN 15313]
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Referenz ,Einzelrisse auf der Radlaufflache” (2/3)

Fall 69

—_—

[Quelle: JINS — Broken wheels]
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Referenz ,Einzelrisse auf der Radlaufflache” (3/3)

[Quelle: JNS Broken wheels]
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— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
Referenz ,gerissener Radkranz/Radsteg “ (1/2)

Fall 66

[Quelle: JNS — Defekte Rader]
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— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
Referenz ,gerissener Radkranz/Radsteg “ (2/2)

Fall 63

Fall 71

[Quelle: JINS — Broken wheels]
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Anzeichen einer thermischen Uberbeanspruchung

Die ECM sowie alle EVU und IB, die GlUterwagen betreiben, mussen alle

laufflachengebremsten Rader visuell auf folgende Anzeichen einer

thermischen Uberbeanspruchung tiberpriifen:

* Deutlich erkennbarer Farbabbrand (Risse oder Abblattern der
Lackierung) oder fehlende Lackierung oder Korrosion (Rostspuren) >25
mm zwischen Radkranz und Radsteg (siehe rote Markierung in der

Abbildung rechts und Anhang C.3.2.2 der Norm EN15313:2024)
* Angeschmolzene Bremssohlen
* Beschadigung der Radlaufflache mit Metallauftragungen

(siehe Anhang C.2.2 der EN 15313:2024)
* UngleichmaRige blauliche Verfarbung des Radkranzes

Die ECM sowie alle EVU und IB, die Glterwagen betreiben, miissen auch
alle verfligbaren Daten von Detektionsanlagen (z. B.
Festbremsortungsanlagen usw.) berlcksichtigen, die auf eine thermische
Uberbeanspruchung hinweisen kénnten.
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— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
Verweis ,,Thermische Uberbeanspruchung des Rades” (1/3)

« Farbabbrand im Ubergang zwischen Radsteg und Radkranz;
+ Rostspuren im Ubergang zwischen Radsteg und Radkranz;

[Quelle: EN 15313]
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— JNS-Abschlussbericht, Version 5.0
Verweis ,,Thermische Uberbeanspruchung des Rades” (2/3)

+ Farbabbrand am Ubergang zwischen Radsteg und Radkranz;
+ Rostspuren am Ubergang zwischen Radsteg und Radkranz;

[Quelle: EN 15313 und JNS ,Broken wheels*]
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Verweis ,Thermische Uberbeanspruchung des Rades” (3/3)

Blaulicher verfarbter Radkranz durch Uberhitzung

Metallauftragung auf
der Laufflache

[Quelle: EN 15313]
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Verweis ,,Thermische Uberbeanspruchung von Bremsklétzen“ (1/2)

Grauguss-Bremssohle — Alle Arten von Bremsklotzen: Gesinterte Bremsklotze: ,WeiR-blaue
Geschmolzene Bremssohle Abbrdckeln der Reibflache, groRe Schicht* auf der Reibfliche

Reibkohleablagerungen
[Quelle: UIC-Merkblatt e541-4, 3. Auflage]
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Verweis ,,Thermische Uberbeanspruchung von Bremsklétzen“ (2/2)

Organische Bremsbelage: ,Weilke Schicht“ auf der Reibflache nahe der Oberflache,
Reibkohleablagerungen

Organische Bremsbelage: ,Rote Schicht® in der Reibflache

[Quelle: UIC-Merkblatt e541-4, 3. Auflage]
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Hammertest (Klangprobe) der Rader

75

Anweisungen:
 Der Hammertest (Klangprobe) muss von qualifiziertem Personal
durchgefiihrt werden.
 Der Hammertest (Klangprobe) muss mit einem Metallhammer
durchgefiihrt werden.
 Der Hammertest (Klangprobe) muss bei vollstandig gel6sten Bremsen
durchgefihrt werden. .
« Der Hammertest (Klangprobe) muss an der AuRenseite des Radkranzumfangs
in den folgenden Bereichen (siehe Foto) durchgefiihrt werden, ausgedriickt in Uhrzeit:
e zwischen 1 und 5;
e zwischen 7 und 11;

Interpretation der Ergebnisse:

* Das Rad reagiert mit einem dumpfen/gedampften Gerausch: Riss vom Radkranz bis zum Radsteg (unabhangig von
der Position der Risse Uber den Umfang);
Wichtig: Defekte auf der Laufflache (ohne Rissausbreitung bis zum Radsteg) kdnnen nicht erkannt werden;

* Das Rad reagiert mit einem klingenden Gerausch: keine Risse vom Radkranz bis zum Radsteg (unabhangig vom
Radtyp (Radform) und Raddurchmesser).
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Erinnerung: JNS-RisikokontrolilmafRnahmen im Zusammenhang mit der
Verwendung von LL-Verbundstoff-Bremsklotzsohlen

76

Alle betroffenen Akteure (EVU, IB die Gliiterwagen betreiben, ECMs flir Glterwagen, ECMs fir Lokomotiven,
Guterwagenhersteller, Lokomotivhersteller, Verlader/Terminals) werden daran erinnert, die JNS -
RisikokontrollmalBnahmen zu berlicksichtigen, die darauf abzielen, die Anzahl der festen Bremsen und damit die Falle
von thermischer Uberlastung zu reduzieren, wie im JNS-Normalverfahren ,Consequences of unintended brake
applications with LL blocks “ dargelegt.

Diese RisikokontrollmaRnahmen zielen darauf ab,

* die Anzahl der festen Bremsen zu verringern,

 feste Bremsen zu erkennen und

e Rader auf aullergewohnlichen Profilverschleild und -verformungen zu lGberprifen

Diese RCM sind in Teil Il, Abschnitte 1.1, 1.2 und 1.3 des JNS-Abschlussberichts ,Consequences of unintended brake
applications with LL blocks “ dargelegt.

Bitte verwenden sie die aktuellste Fassung des JNS-Abschlussberichts auf der Website der ERA
(https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/Joint Network Secretariat jns _en).



https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
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* Machbarkeitsstudie zur Werkstattkapazitat — im Zusammenhang mit der JNS — RisikokontrollmalRnahme 1.1:

Teil 1l, Kapitel 1c: Fortsetzung der JNS-Arbeiten
Entwurf der Aufgaben

Die JSG legt einen ersten Vorschlag fiir die Methodik vor

ERA soll die vorgeschlagene Methodik priifen / Beitrage zur Methodik leisten

JNS - Task Force soll die endguiltige Methodik bestatigen

Die Daten sind von den Akteuren zu erheben

JSG analysiert die Daten unter Einbeziehung der Uberpriifung durch die ERA

Die JNS - Task Force bestatigt die endgultigen Ergebnisse und erortert bei Bedarf die nachsten Schritte

» Aktualisierung der Folgenabschatzung

* Fehlerbaumanalyse / eingehendere Analysen der Fehlerursachen (z. B. vermehrte Stoppbremsung, Fahrweise des Zuges, Einfluss der
Infrastruktur — z. B. Zustand der Schiene, Wechselwirkung Rad/Schiene)

* Diskussionen Gber harmonisierte Niveaus der Risikoakzeptanz verfolgen

 |dentifikation von Anderungen in Vorschriften und Normen (z. B. EN 13979-1, EN 15313, ...) (unter Beriicksichtigung des Konzepts der
sicherheitskritischen Komponenten gemaR Artikel 29 Absatz 3 der Richtlinie (EU) 2016/798 (Eisenbahnsicherheitsrichtlinie))

« Definition des Forschungsbedarfs (z. B. zuverldssigere Uberwachung im Betrieb sowie konstruktive und technologische
Verbesserungen)

* Beginn der Entwicklung eines aktualisierten technischen Radkonzepts (Produktanforderungen sowie Grenzwerte und
Einsatzbedingungen)

* Untersuchung moglicher Anforderungen fiir den Austausch von Radinformationen
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Verantwortlichkeiten und damit verbundene Haftung der Akteure

Ergebnis einer Diskussion in der JNS-Arbeitsgruppe

Aktuelle Situation:

Der Unfall im Gotthardtunnel im August 2023 hat zu enormen Schaden an Infrastruktur und Rollmaterial gefiihrt und auf der wichtigen
Transitstrecke zwischen Nord- und Siideuropa liber einen Zeitraum von mehr als einem Jahr zu starken Betriebseinschrankungen gefiihrt.
Die Ursache des Unfalls war ein gebrochenes Rad, das wahrscheinlich durch eine thermische Uberbeanspruchung einige Monate vor dem
Unfall ausgelost wurde.

In der aktuellen Schadensregulierung liegt die Verantwortung wahrscheinlich beim Eisenbahnverkehrsunternehmen, obwohl die
definierten JNS - RisikokontrollmalRnahmen auch zu anderen Akteuren zugewiesen sind:

* Andere Eisenbahnverkehrsunternehmen;

* ECMs;

* NSA und ECM-Zertifizierungsstellen;

* Infrastruktur-Betreiber.

Empfehlungen:

* Vertretungsgremien oder EU-Mitgliedsstaaten bzw. EFTA-Mitgliedsstaaten sollten eine Diskussion zur Klarung der Verantwortlichkeiten
und Haftung der verschiedenen Akteure, insbesondere der fir die Instandhaltung zustandigen Stelle, mit der Europaischen Kommission
initiieren;

* Die Vertretungsgremien sollten in Erwagung ziehen, ein JNS-Verfahren zu beantragen, um den Eisenbahnunternehmen Leitlinien zu
geben, fur die ordnungsgemalie Einbeziehung Dritter, insbesondere der fiir die Instandhaltung zustandigen Stellen, in ihre
betrieblichen Tatigkeiten. AnschlieBend ist zu prifen, ob der Rechtsrahmen geandert werden muss, und es sind gegebenenfalls
Verbesserungsvorschlage zu formulieren.
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124

<y Normales JNS-Verfahren , Consequences of unintended brake ....", Sektorprojekte

Der oder die Risse des im Unfall im Gotthard-Basistunnel verwickelten Rades, wurden wahrscheinlich durch eine
thermische Uberbeanspruchung verursacht, die lange vor dem Unfall auftrat. Daher empfehlen die Mitglieder der Task

Force...

* Dass die betroffenen Akteure die RisikokontrollmafBnahmen umsetzen sollten, die darauf abzielen, die Anzahl der
festen Bremsen und damit die Fille thermischer Uberbeanspruchung zu reduzieren, wie sie in dem bereits
abgeschlossenen JINS-Normalverfahren ,,Consequences of unintended brake applications with LL blocks” festgelegt
wurden. Die aktuellste Version des JNS-Abschlussberichts finden sie auf der Website der ERA
(https://www.era.europa.eu/domains/Unfall-Incident/Joint Network Secretariat en).

* Dass die Mitglieder der Task Force das Sektorprojekt ,, Brake Blocks/ Wheel Interaction” genau verfolgen und fiir den
Fall, dass die Ergebnisse Auswirkungen auf die RisikokontrollmaBnahmen haben, ein neues JNS-Verfahren beantragt

wird;

e Dass die Mitglieder der Task Force das UIC-Projekt ,,NETWORK MONITOR” zur infrastrukturseitigen
Heilllauferortungsanlage und Festbremsortungsanlage aufmerksam verfolgen und fiir den Fall, dass die Ergebnisse
Auswirkungen auf die RisikokontrollmaRnahmen haben, ein neues JNS-Verfahren beantragt wird.


https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
https://www.era.europa.eu/domains/accident-incident/joint-network-secretariat-jns_en
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Teil 1l, Kapitel 4: Folgenabschatzung
84 Volistandige Folgenabschatzung — Optionen

e Fir dieses JNS-Verfahren wurde eine vollstandige Folgenabschatzung (FIA*) durchgefiihrt und im Dezember
2025 veroffentlicht. Diese FIA baute auf der vereinfachten Folgenabschatzung (LIA*) auf, die dem JNS-
Abschlussbericht v2.0/v3.0 aus dem Jahr 2024 beigefiigt war. Die FIA wurde nun (Juli 2026) aktualisiert und
dem JNS-Abschlussbericht v5.0 beigeflgt.

* Folgende Optionen wurden in Betracht gezogen:

e Option 0: Beibehaltung des Status quo, bei dem RCMs gemaR den Empfehlungen des ,,JNS 2025 (Bericht
4.0 / Bericht 4.1) bereits vorhanden sind;

e Option 1: Situation, in der die am 11. September 2025 vorgestellten und im Oktober 2025 aktualisierten
nationalen Schweizer Vorschriften auf europaischer Ebene umgesetzt werden;

* Option 2: Situation, in der die JNS 2025-MalBnahmen aktualisiert und die nationalen Vorschriften der
Schweiz ersetzt waren (JNS Abschlussbericht v.5.0).

* Esist zu beachten, dass es sowohl bei Option 1 als auch bei Option 2 im Laufe der Zeit zu
Veranderungen kommen kann (insbesondere zwischen 2026 und 2027+).

*Anmerkung Ubersetzung:
Full Impact Assessment — vollstandige Folgenabschatzung
Light Impact Assessment — vereinfachte Folgenabschatzung
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85 Volistandige Folgenabschatzung — Annahmen und wichtigste Ergebnisse

Annahmen:

* In der Analyse bericksichtigte Auswirkungen: Kosten der Mallnahmen, externe Kosten und
Sicherheitsgewinne im Zusammenhang mit den verschiedenen Optionen;

* Quantitative Folgenabschatzung fir Option 2 und Option 1 mit Schwerpunkt auf den Folgen im
Zusammenhang mit laufleistungsabhangigen Sichtprifungen;

Wichtigste Ergebnisse:

e Option 2 wird aufgrund einer qualitativen und quantitativen Bewertung gegeniber Option 1 bevorzugt
(die quantitative Bewertung beriicksichtigt Kosten oder Kosteneffizienz);

e Es wird nachdrucklich empfghlen, die weitere Arbeit des JNS darauf auszurichten, verbesserte
langfristige Ansatze flir die Uberwachung und Instandhaltung im Betrieb unter Einsatz digitaler
Losungen mit hohem Potenzial flir Kosteneinsparungen zu ermitteln.

Weitere Informationen finden Sie im Dokument ,,Full Impact Assessment JNS Normal Procedure
“Accident in the Gotthard base tunnel with focus on broken wheels “ — FolgemalRnahmen aus dem

Bericht von 2024 auf der ERA-Website
(https://www.era.europa.eu/domains/unfall-incident/Joint Network Secretariat jns_en)
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Volistandige Folgenabschatzung — empfohlene nachste Schritte

Empfohlene nachste Schritte:

* Eine Nachverfolgung (ahnlich wie die Betrachtung von 2024 im JNS - Normalverfahren ,,Consequences of
unintended brake applications with LL blocks “) konnte fir die Analyse der Umsetzung und der JNS-
RisikokontrollmaBnahmen sowie deren Wirtschaftlichkeit relevant sein.

* Ergebnisse der Umfrage zur Wirksamkeit von RCMs im Zusammenhang mit dem JNS - Normalverfahren
, Consequences of unintended brake applications with LL blocks ” deuten auf die Mdglichkeit einer
Verringerung des Risikos von Radbriichen (weiter zu prifen) in den nachsten Schritten im Jahr 2026 hin.
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