Safety Critical Components (SCC)

UIP/VPI-Leitfaden schafft Klarheit

Wer als Entity in Charge of Maintenance (ECM) fiir die Sicherheit von
Glterwagen Verantwortung tragt, muss nicht nur fiir einwandfreie In-
standhaltung sorgen, sondern auch fiir den Return of Experience (REX).
Die EU-Behoérden haben sich in einer jetzt in Kraft getretenen Neufassung
der ECM-Verordnung den Safety Critical Components (SCC) gewidmet
und den Erfahrungsriickfluss verbindlich geregelt. Mit einem exemplari-
schen Leitfaden zur Definition von SCC helfen die Verbande VPI und UIP
europaischen Wagenhaltern, den neuen Anforderungen zu begegnen.

Fiir die Mehrzahl der privaten Giiter-
wagenhalter ist es heute Teil des tég-
lichen Geschiéfts, ihre Aufgaben als
ECM zu erfiillen und sich dafiir geméal
den entsprechenden Vorgaben der EU
zertifizieren zu lassen. Seit der Libera-
lisierung des Bahnmarktes 2006 liegt
die Verantwortung fiir die technisch
einwandfreie Betriebsfahigkeit des rol-
lenden Materials bei ihnen und nicht
mehr bei den einstellenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Die Abldufe
sind eingespielt. Thre Instandhaltungs-
systeme haben sie in der Regel auf dem
VPI European Maintenance Guide
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(VPI-EMG) aufgebaut. Threr Verpflich-
tung zum Return of Experience kom-
men die ECM iiber verschiedene Ka-
néle nach, um vor allem Sicherheits-
fragen sektoral voranzutreiben.

Wichtige Neuerungen

Zum 16. Juni 2021 trat nun eine Neu-
fassung der bewahrten ECM-Verord-
nung 2011/445 in Kraft, die EU-Ver-
ordnung 2019/779. Vieles aus der alten
Fassung wurde ibernommen, zwei
wichtige Neuerungen gibt es jedoch:
Der Artikel 4 der Verordnung wurde
komplett neu verfasst und speziell den
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Der Radsatz ist am Gliterwagen unumstritten eine sicherheitskritische Komponente.
Das ergibt auch die exemplarische Analyse des UIP/VPI-Leitfadens.
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Safety Critical Components (SCC) ge-
widmet. In diesem Zusammenhang
wurde auch die Umsetzung des Artikels
5 zum Erfahrungsriickfluss REX ver-
bindlicher geregelt. Seitdem gilt, dass
ECM ihre Erkenntnisse aus der In-
standhaltung mit Auswirkungen auf die
Betriebssicherheit melden miissen, und
zwar tiber das neu eingefiihrte Informa-
tionssystem SAIT (Safety Alert Infor-
mation Tool).

Zur Definition sicherheitskritischer
Komponenten bedient sich die neue
Fassung der ECM-Verordnung des
Abschnitts 4.2.12.1 des Anhangs zur
EU-Verordnung 1302/2014: ,,Sicher-
heitskritische Komponenten sind Kom-
ponenten, bei denen eine einzige Sto-
rung unmittelbar mit der realistischen
Gefahr eines schweren Unfalls geméal3
Artikel 3 Absatz 12 der EU-Richtlinie
2016/798 einhergeht.” Nach jahrelan-
ger Diskussion hat sich mit dieser For-
mulierung der Ansatz durchgesetzt, auf
Definition und Prozessbewertung zu
setzen statt auf konkrete Listen.

Eine Frage der Definition

Die Verordnung grenzt damit ein, dass
es hier um singulidre Komponenten
geht, die zu sicherheitskritischen Ereig-
nissen fiihren kénnen, und nicht um
eine Addition mehrerer ineinandergrei-
fender Ursachen. Diese scharfe Unter-
scheidung ist bedeutsam, weil sonst
plotzlich alles am Schienenfahrzeug si-
cherheitskritisch zu werden droht.
Ein Beispiel: Eine einzelne Schraube
hélt eine Konstruktion zusammen. So-
bald die Schraube ausfillt, verliert die
Konstruktion ihre Funktion und ein
schwerer Unfall konnte die Folge sein.
Diese Komponente ist deshalb entspre-
chend der Verordnung als sicherheits-
kritisch einzustufen und damit als SCC.
Die gleiche Konstruktion in der Aus-
fithrung mit zwei Schrauben gilt hinge-
gen nur als sicherheitsrelevant. Hier
konnte eine der zwei Schrauben ausfal-
len, ohne dass die gesamte Konstrukti-
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on versagt. Diese Definition vermeidet
eine inflationdre und nicht zielfithren-
de Anwendung des Begriffs SCC.
Schienenfahrzeuge sind in ihrer Kon-
struktion in der Regel jedoch komple-
xer als obiges Beispiel. Damit ist auch
die Einschitzung schwieriger, welche
Komponente eine SCC ist und welches
nicht. Wo und wie die Grenze zwischen
sicherheitsrelevant und sicherheitskri-
tisch zu ziehen ist, wird iiber die ge-
nannte Eingrenzung hinaus nicht pra-
zise festgelegt. ECM stehen damit in
vielen Féllen vor der Herausforderung,
individuell definieren zu miissen, wel-
che Komponenten sie an ihren Wagen
als sicherheitskritische Komponente
einstufen.

Die ERA hatte deshalb bereits eine ers-
te Handreichung fliir Anwender initiiert,
nachdem die grundlegenden Definitio-
nen in den europdischen Gremien fest-
gelegt worden waren. Beim européi-
schen Normungsgremium des Sektors
CEN/TC 256 wurde ein Leitfaden der
anzuwendenden Methoden zur Ermitt-
lung der SCC beauftragt. Die Working
Group 48 (WG48) des Gremiums hat
schlieBlich mittels eines Technical Re-
port einen Leitfaden zur Ermittlung von
SCC erstellt und herausgegeben, der
alle denkbaren Vorgehensweisen und
zu beachtenden Aspekte berticksichtigt.
Teile dieses Leitfadens sind auch in den
generellen Leitfaden der ERA zur Um-
setzung der Verordnung 2019/779
iibernommen worden.

UIP und VPI liefern
Grundlage

Allerdings erwies sich auch der SCC-
Leitfaden der WG48 in seiner Anwen-
dung fur ECM von Giiterwagen als

schwer zu handhaben. Das Thema
blieb komplex und schwierig in der
Umsetzung. Deshalb hatte sich der
deutsche Halterverband VPI gemein-
sam mit dem europdischen Dachver-
band der Wagenhalter UIP frithzeitig
entschlossen, eine praktische Anwen-
dung fiir einen ausgewéhlten Giiter-
wagentyp zu veroffentlichen. Als ,,Pars
pro Toto*“-Beispiel wurde der Kessel-
wagen gewdhlt, da das Thema Gefahr-
gut im Leitfaden der WG48 eine Rol-
le spielt — auch wenn das System
Kesselwagen durch die Regelungen
des RID mit ihrem gesetzlichen Cha-
rakter eine Sonderrolle einnimmt.
Unter Beteiligung der Technischen
Kommission (TK) des VPI sowie er-
fahrener Instandhaltungsexperten des
Sektors wurde in zwei Monaten der
UIP/VPI-Leitfaden zur Ermittlung von
SCC erarbeitet. Herausgekommen ist
eine anschauliche, gut iibertragbare
Blaupause, die von den einzelnen ECM
zur Bestimmung der SCC verwandt
werden kann — sowohl fiir Kesselwa-
gen als auch fiir andere Wagentypen.
Seit dem Juni 2021 liegt der Leitfaden
in Deutsch, Englisch und Franzosisch
fiir Verbandsmitglieder vor. Ein einfa-
cher Verweis auf den Leitfaden reicht
zur Erfullung der ECM-Verpflichtung
allerdings nicht. Jedes ECM muss auf
die eigene Flotte abgestimmte Vorga-
ben erarbeiten. Im Ergebnis diirften die
einzelnen ECM dennoch nur in den
meisten Fallen zu ibereinstimmenden
Einschitzungen kommen.

Die Verfasser des UIP/VPI-Leitfadens
haben bei ihrer Arbeit gewissenhaft die
von der WG48 des CEN/TC 256 ver-
gebene Methodik auf den Giiterwagen
angewendet. Dies attestiert auch die
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Bewertung des Assessment Body
SCONRALIL. Die Praktiker in der In-
standhaltung werden feststellen, dass
sich das Ergebnis der beispielhaften
Analyse und der VPI-EMG decken,
ndmlich in Form der besonders detail-
lierten Anweisungen der Module 04
und 09 zur Instandsetzung, Prifung
und Dokumentation des Radsatzes.
Der Radsatz hat im VPI-EMG von
Anbeginn einen Umfang eingenommen
wie keine zweite Komponente am
Giiterwagen. Diese solide Grundlage
gibt Wagenhaltern die nétige Gewiss-
heit, dass sie gut damit fahren, das The-
ma SCC mithilfe der Vorlage von VPI
und UIP anzugehen.
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