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Schluss bericht Reg. Nr: 11101501

Allgemeine Hinweise zu diesem Bericht

Dieser Bericht wurde ausschliesslich zum Zweck der Verhiitung von Unfallen beim
Betrieb von Eisenbahnen, Seilbahnen und Schiffen erstellt. Die rechtliche Wirdigung
der Umstande und Ursachen von Unfallen ist nicht Gegenstand der vorliegenden Un-
tersuchung gemass Art. 25 der Verordnung tber die ‘Meldung und Untersuchung von
Unfallen und schweren Vorféllen beim Betrieb 6ffentlicher Verkehrsmittel' (VUU, SR
742.161). Es ist daher auch nicht Zweck dieses Berichts, Schuld- und Haftungsfragen
zu Kklaren.

0 ALLGEMEINES
0.1 Kurzdarstellung

Am Samstag, 15. Oktober 2011 um ca. 9:50 Uhr, ist im Bahnhof Altdorf der S-Bahn
Zug 21223 bei geschlossenem Ausfahrsignal C5 abgefahren. Bei Vorbeifahrt am halt-
zeigenden Signal wurde der Zug durch die Zugsicherung gestoppt. Der Zug kam ca. 42
m nach dem Signal zum Stillstand. Er verletzte das Profil des Gleises 4, auf dem eine
Durchfahrt fir den ICN Zug 10012 eingestellt war.

Nach Rucksprache mit dem Fahrdienstleiter (Fdl) wurde der Zug rasch hinter das Sig-
nal zurlickgesetzt. Kurz danach fuhr der ICN 10012 durch das Gleis 4.

Altdorf

<— Flielen Erstfeld —>

020

Perron 1

—T L

OO0

' 1C10012

— 21273
W2 Perran 2

5

Auszug SW Plan SBB ; Erganzungen SUST

0.2 Untersuchung

Die Unfalluntersuchungsstelle wurde durch die Meldestelle (REGA) am 15.10.2011

um 10:00 Uhr per Pager alarmiert. Die Rickfrage bei der SBB Infrastrukturbetreiberin
ergab die Notwendigkeit einer Untersuchung.

In Arth-Goldau wurden der Vorfall mit dem Fdl besprochen und die nétigen Stellwerk-
protokolle verlangt.

Danach wurde die Anlage in Altdorf mit den Spezialisten der SBB besichtigt.
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Da in diesem Fall, obwohl das Zugsicherungssystem angesprochen hat, die am Signal
C5 vorhandene Zugsicherung eine Kollision nicht verhindern kann (VUU SR 742.161
Art 2 1.), hat die SUST eine Untersuchung eingeleitet.

Ein Zwischenbericht mit Sofortmassnahmen wurde am 18.10.2011 an das BAV ge-
sandt.

1 FESTGESTELLTE TATSACHEN
1.1 Vorgeschichte

Im Bahnhof Altdorf wurde im Jahr 2009 — 2010 an Stelle von Gleis 6 ein Perron zwi-
schen Gleis 5 und 7 mit schienenfreiem Zugang fuir den Regionalverkehr erstellt.
Das Gleis 5 wurde mit den neuen Weichen 8 und 21 ans Gleis 4 angeschlossen. Der
Standort der Signale wurde angepasst. Nach dem Umbau wurde diese Anlage Ende
Oktober 2010 in verschiedenen Schritten gepruft. Anschliessend wurde die provisori-
sche SBB-interne Betriebsbewilligung fur Sicherungsanlagen am 15.11.2010 erteilt.

Der S-Bahn-Zug 21223 (Flirt Komposition) verkehrte von Baar - Lindenpark nach Erst-
feld und hatte in Altdorf einen fahrplanmassigen Halt auf dem Gleis 5.

Der ICN Zug 10012 (Chiasso — Zurich) verkehrte von Erstfeld in Richtung Flielen und
hatte in Altdorf eine Durchfahrt via Gleis 4.

1.2 Verlauf der Fahrt

Nach Einfahrt des Zuges 21223 auf dem Gleis 5 hat der Fdl die Fahrstrasse mit der
Betriebsauflosung (BAZ) aufgel6st und die Fahrstrasse fiir den von Erstfeld herkom-
menden Zug 10012 vom Einfahrsignal E 104 Uber das Gleis 4 gestellt.

Der Fdl speicherte danach die Ausfahrt des Zuges 21223 vom Gleis 5 nach Signal D
83.

Nach dem Fahrgastwechsel in Altdorf hat der LokfUhrer (Lf) des Zuges 21223 seinen
Zug bis auf ca. 50 km/h beschleunigt. Kurz vor dem AS C5 bemerkte er, dass das Sig-
nal "Halt" zeigte. Er leitete eine Schnellbremsung ein. Bei Vorbeifahrt am haltzeigen-
den Signal C5 hat das Zugsicherungssystem angesprochen. Der Zug kam bei der
Weiche 21 im Profil des Gleises 4 zum Stillstand. Der Lf benachrichtigte sofort den Fdl,
dass er das Signal C5 uberfahren habe. Der Fdl bemerkte, dass die Weiche 21 belegt
war und der Zug 10012 Uber das Einfahrsignal 104 in Altdorf fuhr. Sofort wurde verein-
bart, den Zug 21223 rasch hinter das Signal C5 zuriickzusetzen. Die Zeit reichte nicht
aus, um einen Notruf auszulésen. Kurz danach fuhr der ICN 10012 durch das Gleis 4.

1.3 Personenschaden
Keine
1.4 Sachschaden am Rollmaterial und an der Infrastr  uktur des Bahnunternehmens

Keine
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15

Beteiligte Personen

1.5.1 Lokfuhrer S- Bahn Zug 21223

1.6

1.7

Lokfuihrer SBB Cargo
Einteilung: Vortag frei
Arbeitsbeginn 05:20
Anzahl Stunden zwischen Arbeitsbegin und Ereignis: 4.5 Stunden

Schienenfahrzeuge

Eigentimer: SBB Personenverkehr, 3003 Bern
Zugskomposition: Flirt RABe 523 039
Zug und Bremsreihe: R 150 %

Wetter, Schienenzustand

Tag, Sonne, gute Sicht, Schienen trocken.

1.8 Bahnsicherungssysteme

1.8.1 Infrastruktur - Sicherungsanlage

Der Bahnhof Altdorf ist mit einer Sicherungsanlage vom Typ Domino 67 mit gesicher-
ten Rangierfahrstrassen und Zwergsignalen ausgerustet.

Die Sicherungsanlage wird von Arth-Goldau aus Uber das Leitsystem ILTIS fernge-
steuert. Im Hinblick auf die NEAT befindet sich der lltis Rechner schon in Bellinzona
(spater Pollegio).

Das Einfahrsignal A 13 ist mit der Zugsicherung "Signum" gesichert (d. h. keine
Bremskurvenuberwachung).

Das Ausfahrsignal C5 ist mittels ETCS Balise "Telegramm P44 / Eurosignum Funktion
gesichert.

Die Distanz vom Signal C5 bis zum Gefahren Punkt (Weiche 21) betragt 26 m.
Stellwerkseitig sind Verschlisse gegen gleichzeitige Einfahrten Gleis 4-5 program-
miert.

Nach dem Umbau wurde die Anlage im Dezember 2010 in Betrieb genommen.

Langsamfahrstelle
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1.8.2 Fahrzeug

1.9

1.10

1.11

1.12

Der Triebzug Flirt 523 039 ist mit einer elektronischen Sicherheitssteuerung sowie mit
der Zugsicherung und der Zugbeeinflussung ZUB 262 ct. ausgeristet.

Bei Vorbeifahrt am haltzeigenden Ausfahrsignal C5 hat das Zugsicherungssystem
"Funktion Halt " (Eurosignum via ETCS Balise) angesprochen.

Das Zugsicherungssystem hat korrekt funktioniert.

Fahrdatenschreiber (Beilage 1)

Der Triebzug Flirt 523 039 ist mit einer elektronischen Geschwindigkeitsmessanlage
,Hasler Teloc Serie 2500’ ausgertstet. Die Fahrdaten werden elektronisch aufgezeich-
net. Sie wurden durch die SBB ausgelesen und durch die SUST ausgewertet.

Die Auswertung der Fahrdaten ergibt folgendes:

- Die Warnung des Einfahrsignals A13, Ausfahrsignal C5 wurde quittiert.

- Der Halt auf dem Gleis 5 hat ca. 40 Sekunden gedauert.

- Der Zug wurde mit der maximalen Zugkraft wahrend ca. 10 Sekunden bis ca. 50
Km/h beschleunigt.

- Ca. 18 m (ungefahr 1 Sekunde) vor dem Ausfahrsignal C5 wurde vom Lokfuhrer
eine Schnellbremsung eingeleitet.

- Bei der Vorbeifahrt am haltzeigenden Signal C5, bei einer Geschwindigkeit von ca.
44 km/h, hat das Zugsicherungssystem angesprochen.

- Der Zug kam 42 Meter nach dem Signal im Profil der Weiche 21 zum Stillstand.

- 30 Sekunden spater fuhr der Zug riickwarts mit einer maximalen Geschwindigkeit
von 13 km/h hinter das Ausfahrsignal C5 zurtck.

Stellwerkprotokolle lltis

Die Fahrstrasse des Zuges 21223 wurde vom Fdl mittels einer Betriebsauflosung
(BAZ) um 09:50:13 aufgeldst.

Die Fahrstrasse fur den Zug 10012 wurde vom Einfahrsignal E 104 Uber das Gleis 4
um 09:50:23 auf Fahrt gestellt.

Medizinische Feststellungen

In Bezug auf medizinische Beschwerden des am Unfall beteiligten Lokflhrers ist nichts
bekannt.

Grundlagen — Leitfaden - Regelwerk

Zwischen der Projektierung und der Inbetriebsetzung der Anlage wurden einige Reg-
lemente teilweise ergénzt und oder neu nummeriert.
Fur die Untersuchung wurden die folgenden Unterlagen konsultiert:

- Ausfuhrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung AB- EBV Art. 39 - Siche-
rungsanlagen (friher Art. 43).

- Kompendium Sicherungsanalgen RTE 25053. (Stand 10.02.2005)

- Leitfaden BAYV fir Sicherheitsnachweisfiihrung Sicherungsanlagen Version 1.0

- Sicherheitsorientierte Prozesse zur SBB-Betriebsbewilligung von Sicherungs- und
Automationsanlagen I-SA- DO5.

- Einsatz von Zugbeeinflussungssystemen auf optisch signalisierten Strecken SBB

| - 20027 (Ersatz fir SBB "Weisung Z17").
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1.13 Plangenehmigungsverfahren des Bundesamtes fur Verkehr (BAV) - Sicherheits-
bericht

1.13.1 Auszug aus Leitfaden Sicherheitsnachweisfihr ~ ung Sicherungsanlagen BAV
Dieser Leitfaden beschreibt die Sicherheitsnachweisfiihrung und legt die inhaltlichen
Anforderungen an die Nachweisdokumentation von Sicherungsanlagen (SA; im vorlie-
genden Leitfaden immer verstanden fir die Anlagen gemass EBV Kapitel 2, Abschnitte
6, 7 und 8) fur Plangenehmigungen und Betriebsbewilligungen fest. Zudem beschreibt
er, zu welchem Zeitpunkten die einzelnen Dokumente einzureichen sind. Er konkreti-
siert die fur die Nachweisfiihrung anzuwendenden Verordnungen, Richtlinien und tech-
nischen Normen.

1.13.2 Auszug aus der Richtlinie BAV zu Artikel 3d  er Verordnung tber das Plangeneh-
migungsverfahren (PGV) fur Eisenbahnanlagen

Teil des Plangenehmigungsgesuches bildet ein auf einer Risikoanalyse basierender
Sicherheitsbericht, in dem nachgewiesen wird, dass die Gesamtanlage einen sicheren
Betrieb erlaubt. Der Sicherheitsbericht zeigt zudem die vorgesehenen Massnahmen
und deren Bewertung auf. Der Sicherheitsbericht kann Bestandteil des Technischen
Berichts sein.

1.13.3 Sicherheitsbericht

Im SBB technischen Bericht mit Sicherheitsbericht Nr. M11247,1002875 wurden unter
Pkt. 6.5 "Gefahrdungskatalog" verschiedene Risiken beurteilt:

Auszug der wichtigsten Punkte:
6.5.1 Ungeniigender Durchrutschweg

Ungentgender Durchrutschweg  bei den Signalen: B 2 (28 m) B3 (28 m) B 5 (20m)
und C5 (7m)

= Massnahmen : Besondere Verschlisse.
Im Stellwerkrechner sind die folgenden Verschliisse programmiert:

Da der Durchrutschweg fir das Gleis 5 zu kurz ist, sind Verschlisse gegen eine
gleichzeitige Einfahrt Gleis 4-5 programmiert.

6.5.3 Gefahrdungen durch Flankenfahrt
Gefahren: Gleisabstand zwischen den Weichen 111/ 112 zu klein.

= Massnahmen: Parallele Fahrten im Bereich der Weichen 111 und 112 mit BV ver-
hindern.

Von einer Gefahrdung (Flankenfahrt) im Bereich des Gleises 4-5 wurde im Sicher-
heitsbericht nichts vermerkt.
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1.13.4 Plangenehmigungsverfahren Bahnhof Altdorf (Beilage 4)

1.14

Der Bahnhof Altdorf sollte mit einem neuen Aussenperron (Perron 2 / Gleis 5-7) ausge-
rustet werden welcher durch eine Unterfihrung erschlossen werden soll.

Das Plangenehmigungsverfahren (PGV) vom 15.08.2008 betrifft unter anderem die
Einbindung des Gleis 5 und die Anpassungen an den Gleis- und Sicherungsanlagen.

Auf der Basis der Sicherheitsnachweise und der Gutachten der SBB verzichtete das
BAV bei dem Plangenehmigungsverfahren auf eine formelle Betriebsbewilligung fur die
Sicherungsanlagen.

Sicherheitsorientierte Prozess der SBB (SIOP)  (Auszug aus Dokument SBB D- |- SA
DO5)

Die SBB arbeiten geméass einem internen Dokument tber die sicherheitsorientierten
Prozesse zur Betriebsbewilligung von Sicherungs- und Automationsanlagen (sog. Sl-
OP Prozess).

Die SIOP deckt Tatigkeiten in 3 Schritten, der Sicherheitsverifikation und -validation der
Anlagenerstellung bzw. -verédnderung ab.

SIOP Al
Das SIOP Al-Dossier ist in der Phase «Vorprojekt» zu erstellen.

Die SIOP Al ist die Begutachtung des SIOP Al-Dossiers, also des Anlageentwurfs
und des Sicherheitsberichts Planung. Das Ergebnis wird im SIOP Al-Prifbericht fest-
gehalten. Prifungen und Berichte missen den Anforderungen des BAV-Leitfadens Si-
cherheitsnachweisfuhrung Sicherungsanlagen (siehe 1.13.1) und damit auch der
Sachverstandigen-Richtlinie gentigen.

SIOP A2
Die SIOP A2 ist die Prifung der Bauunterlagen unter zwei Gesichtspunkten:

1. Die Prufung der Konformitéat zwischen der Projektierung der einzelnen Anlageteile
auf der einen Seite und dem Regelwerk auf der anderen Seite.

2. Die Prufung der Projektierung des jeweiligen Systems mit Blick auf die Einhaltung
produktbezogener Projektierungsregeln im Rahmen der Umsetzung des Anlageent-
wurfs. Bzgl. des ersten Punkts zielt die SIOP A2 in die gleiche Richtung wie die SIOP
Al, namlich auf die Einhaltung des Regelwerks. Bzgl. des zweiten Punkts zielt die SI-
OP A2 dagegen in die gleiche Richtung wie die SIOP B, in dem Sinne, dass nur eine
fehlerfrei projektierte Anlage (bzgl. bestimmter Aspekte gepriift durch SIOP A2) zu ei-
nem erwartungsgemassen Verhalten fuhrt (gepruft durch SIOP B).

Die SIOP A2 ist damit insgesamt eine unabhangige Verifikation der Erfullung der Anla-
geanforderungen durch die Anforderungen an die Anlageteile oder — in der Terminolo-
gie der EN 50126 — eine unabhangige Verifikation der Erfillung der Systemanforde-
rungen (Phase 4) durch die Aufteilung der Systemanforderungen (Phase 5) — insbe-
sondere aus Sicherheitssicht.

Die SIOP A2 ist einerseits notwendig, weil die Durchsetzung der Vorschriften eine en-
ge Kontrolle Uber alle Projektphasen hinweg erfordert, andererseits um die angemes-
sene Realisierung der Anlage in mdglichst friihen Phasen zu kontrollieren.
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1.15

1.16

1.17

1.18

SIOP B

Die SIOP B ist eine unabhéngige Validierung gemass Norm EN 50126. Validiert wird
dabei, dass die Anlage ihre funktionalen Sicherheitsanforderungen gemass den Vor-
schriften erfullt.

Dabei wird zunachst vorausgesetzt, dass die Anlage gemass ihrem Entwurf und den
gepriften Entwirfen ihrer Teile wie auch ggf. gemass der Erledigung der Auflagen aus
der SIOP A2 realisiert wurde.

Bei der Prifung der Anlagen (SIOP B) vor der Betriebsbewilligung im Oktober 2010
wurden die Signale der Gruppe C und die Weichen 8 und 21 (Gleis 5) Uiberprift (Pruf-
bericht von 21.10.2010).

Prifbericht der Phase Planung (SIOP Al/ SA- S von 05.02.2008)

Bei der internen SBB Prifung des technisches Berichts, resp. Sicherheitsberichts Nr.
1002875, wurde die folgende Auflage vorgebracht:

Unter dem Punkt 7.2.2 des SA-S Prifberichtes, respektive Bemerkungen nach der in-
ternen SBB Vernehmlassung, wurde veranlasst, wahrend der Bauphase, die Ge-
schwindigkeit mittels einer RADN Anderung auf 80 km/h festzulegen.

SBB Betriebsbewilligung  (Auszug Beilage 7)

Nach der Prufung der Sicherungsanlagen (SIOP B) wurde am 15.11.2010 eine provi-
sorische SBB Betriebsbewilligung erteilt.

RADN — Geschwindigkeitsreduktion Altdorf (Beilage 6)

Im Gegensatz zur Auflage geméss PGV BAV von 15.08.2008 § 2.2.1 wurde die Ge-
schwindigkeitsreduktion auf 80 km/h nicht im RADN R-I 30131 angepasst sondern ort-
lich mit einer Langsamfahrstelle signalisiert (siehe Foto § 1.8.1).

Informationen Uber Organisation und Verfahren

Der S-Bahn Zug 21223 verkehrt taglich zwischen Baar-Lindenpark und Erstfeld.
Gemass offiziellem Fahrplan ist der Halt in Altdorf um 9:47 Uhr vorgesehen.
Der Zug 21223 war ca. 3 Minuten verspatet.

Bei der Durchfahrt in Altdorf hatte der ICN Zug 10012 ca. 1 Minute Verspatung.

2 BEURTEILUNG

2.1

Technisches

- Die Sicherungsanlage ist seit 1993 in Betrieb. Die Anderung an den Sicherungsan-
lagen wurde im Dezember 2010 in Betrieb genommen.

- Das Ausfahrsignal C5 signalisierte fur Zug 21223 "Halt".

- Das Signal C5 ist mittels ETCS-Balise gesichert (Eurosignum Funktion P 44).

- Das Zugsicherungssystem des Flirts 523 039 hat bei Vorbeifahrt am haltzeigenden
Signal C5, bei einer Geschwindigkeit von ca. 44 km/h, angesprochen.

- Das Signal C5 wurde ca. 42 m Uberfahren.

- Der Durchrutschweg ist zu kurz, um einen am geschlossenen Ausfahrsignal vorbei-
fahrenden Zug vor dem Gefahrenpunkt zum Stillstand zu bringen.
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2.2

2.3

2.4

Betriebliches

- Die Belegung der Weiche 21 wurde dem Fdl angezeigt.

- Der zZustand "frei" der Weiche 21 wird nur bei der Fahrstrasseneinstellung tber-
pruft.

- Bei einer nachtraglichen Belegung der Weiche wird die andere eingestellte Fahr-
strasse nicht automatisch zuriickgestellt.

- Die Aussagen des Fdl stimmen mit den Stellwerkprotokollen tberein.

Flankenschutz - Durchrutschweg - Verschliisse (Beilage 2)

Die Sicherungsanlagen sollen Gefahrdungen, Kollisionen oder Flankenfahrten
ausschliessen.

Da die eingebaute Sicherungsanlage , beim Signal C5, nicht in der Lage ist , einen
irrtimlichen abfahrenden Zug vor dem Gefahrenpunkt zum Stillstand zu brin-
gen, erfillt die Anlage ihre Aufgabe nicht.

Im technischen SBB Bericht mit Sicherheitsbericht Nr. M11247,1002875 wurde von
einer Gefahrdung (Flankenfahrt) im Bereich des Gleises 4-5 nichts vermerkt.

Die stellwerkseitig programmierten Verschlisse (Verhinderung gleichzeitiger Einfahrt
Gleis 4-5 wegen zu kurzem Durchrutschweg) dienen in keinen Fall dem Schutz ge-
gen einen unerlaubt abfahrenden Zug.

Eine &hnlich ungunstige Situation  (Ausfahrt Gleis 5 Richtung Fluelen - Signal B5)
befindet sich auch auf der anderen Seite des Bahnho  fs Altdorf.

Risikobeurteilung gefahrlicher Netzpunkte (Signale) — Massnahmen

Nach einer netzweiten Risikoanalyse der geféhrlichen Punkte (Signale) hat die SBB
schon einige kritische Stellen saniert und fur die noch als "gefahrlich* betrachteten
bereits Massnahmen geplant.

Es ist jedoch erstaunlich, dass nach Inbetriebnahme einer neu umgebauten Siche-
rungsanlage auf einer stark befahrenen Strecke noch ein derartiges Risikopotenzial
besteht.

3 SCHLUSSFOLGERUNGEN

3.1

Befunde

e Die Sicherungsanlage des Signals C5, am heutigen Standort, wurde im Dezember
2010 in Betrieb genommen.

e Die eingebaute Zugbeeinflussung, beim Signal C5, is  t nicht in der Lage, einen
irrtimlich abfahrenden Zug vor dem Gefahrenpunkt zu m Stillstand zu bringen.

e Kurz vor dem Signal C5 hat der Lokfuihrer die Schnelloremsung eingeleitet.

e Das Zugsicherungssystem des Flirts 523 039 hat bei Vorbeifahrt am haltzeigenden
Signal C5 angesprochen.

e Der Zug 21223 kam 42 Meter nach dem Signal im Profil des Gleises 4 zum Still -
stand.

e Die Weiche 21 wurde belegt aber nicht aufgeschnitten.

e Im Gegensatz zur Auflage des PGVs wurde die Geschwindigkeitsreduktion auf 80
km/h nicht im RADN angepasst sondern 0rtlich mit einer Langsamfahrstelle signali-
siert. Die Erledigung der Auflagen mit Zustellung des Ergebnisses ans BAV zur
Kenntnis wurde im PGV Ubernommen.

e Das Stellwerksystem hat korrekt funktioniert.
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e Die stellwerkseitig programmierten Verschlusse (Verhinderung gleichzeitiger Ein-
fahrten Gleis 4-5 wegen zu kurzem Durchrutschweg) dienen in keinem Fall dem
Schutz gegen einen unerlaubt abfahrenden Zug.

e Da das Einfahrsignal A 13 nur mit Zugsicherung Signum ausgerustet ist, wird die
Bremskurve eines einfahrenden Zuges nicht Gberwacht.

e Die provisorische SBB Betriebsbewilligung, mit Auflagen Pkt. 4 Beschluss, wurde
am 15.11.2010 erteilt, obwohl nicht alle Auflagen der SIOP Phase erflllt waren.

3.2 Ursachen

Der Zug 21223 ist bei geschlossenem Ausfahrsignal C5 abgefahren.

Wegen eines ungentigenden Durchrutschwegs und obwonhl die Zugsicherung (Euro-
signum Funktion) angesprochen hat, ist der Zug 21223 42 m nach dem Signal C5 im
Lichtraumprofil des Gleises 4 zum Stillstand gekommen, wo eine Durchfahrt fir den

ICN Zug 10012 eingestellt war. Eine Abfahrverhinderung am Signal C5 und ein spur-
bewirkten Flankenschutz fir die Weiche 21 fehlen.

4 SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN
4.1 Sofortmassnahmen im Zwischenbericht SUST von 18.10. 2011

Da der Durchrutschtweg zu kurz ist, ist das Signal C5 sofort mit einer Schlaufe auszu-
rasten.

4.2 Sicherheitsempfehlungen

e Um eine Flankenfahrt oder eine Kollision zu vermeiden, sind neue oder umgebaute
Sicherungsanlagen bei zu kurzen Durchrutschwegen mit einer Abfahrverhinderung
auszurtsten oder mit einem Flankenschutz (Schutzweiche oder Entgleisungsvor-
richtung) zu versehen.

e Die SBB Vorschriften in Bezug auf Abfahrtverhinderung (Reglement R-1- 20027)
sind in den AB- EBV zu implementieren, sodass diese Vorschriften fur alle Bahnen

gelten.

e Obwohl der interne SBB SIOP Prozess gemass dem 4 Augenprinzip durchgefihrt
wurde, missen Um- und Neubauten von Sicherungsanlagen immer von den Auf-
sichtsbehdrden bewilligt werden.

Schweizerische Unfalluntersuchungsstelle SUST
Bereich Bahnen und Schiffe

Bern, 8. Marz 2012

Dieser Untersuchungsbericht wurde von der Geschéftsleitung der Schweizerischen Unfall-
untersuchungstelle SUST genehmigt (Art. 3 Abs.4g der Verordnung Uber die Organisation
der Schweizerischen Unfalluntersuchungsstelle vom 23. Marz 2011).

Bern, 31. Mai 2012
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Reg. Nr :

Schluss bericht

Beilage 1
Fahrdaten Zug 21223
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Schluss bericht

Reg. Nr: 11101501

Beilage 2
Begriffe AB EBVY — RTE 25000
4 Begriffe
Durchrutschweg: (distance de glissement)

Rie Wegsfrecke vom Ende des Fahrwegs (Hauptsignal, Sperrsignal, Merktafel Hauptsignal) bis zum
Gefahrenpunkt. wo eine feindliche Zugfahrt cder Randierbewegung statifinden kann.

Kommentar:
Mit Ihm kénnen nur gernge technisch bedingte Bremswegverdngerungen abgesichert

werden. Er ist kein Ersatz fir Zugbeeinflussungspunkte zur Verhinderung von Kollisio-
nen.

Fahrbegriffstiefhaltung Kompendium
Genlgt der Durchrutschweg fir die zuldssige Geschwindigkeit nicht, darf die Geschwin-
digkeit auf das Zielsignal mittels Signalbegriffen reduziert werden

Auszug AB- EBV

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG  |zuArt: 39

Kapitel:
Abschnitt:
Artikel:

Feste Anlagen Blatt Nr.. 10

Sicherungsanlagen und Telematikanwendungen
Sicherungsanlagen Ausgabe: 01.07.2010

(AB 39 3.a Fahrwegsteuerung und -sicherung)

4.

472

421
422

423

Flankenschutz und Durchrutschweg

Sicherungsanlagen sind so auszulegen, dass Kollisionsrisiken von Zugfahrten und
Rangierbeweagungen mit zu spat bremsenden Fahrien oder entlaufenen Schienan-
fahrzeugen auf ein akzeptables Mass begrenzt werden.

Flankenfahrten kénnen insbesondere durch Schutzweichen, Entgleisungsvorrichtun-
gen oder Zugbeeinflussungen verhindert werden.

Flankenschutz durch Schutzweichen oder Entgleisungsvorrichtungen ist anzustreben.

Flankenfahrten in Zugfahrstrassen durch zu spét bremsende Rangierbewegungen
oder entlaufene Schienenfahrzeuge sind zwingend mittels Schutzweichen oder Ent-
gleisungsvorrichtungen zu verhindern:

a. in Gleisen fur Geschwindigkeiten aber 120 km¢/h;

b. In Gleisen fir Geschwindigkeiten tber 80 km/h bei Konfliktpunkten, in deren Bereich
im Normalbetrieb sowohl Zugfahrten als auch Rangierbewegungen stattfinden;

¢. aus allen Gleisen, aus denen mit entlaufenen Schienenfahrzeugen gerechnet wer-
den muss. Dies sind insbesondere:

— Gleise mit Gefille gegen den Konfliktpunkt, auf denen regelmaéassig Schienen-
fahrzeuge abgestellt sind;

— Anschluss-, Freiverlade- und Rampengleise.

Auf den Gleisen zwischen der Schutzweiche oder der Entgleisungsvorrichtung und
dem Konflikipunkt dirfen sich keine Schienenfahrzeuge befinden.

Um das durch eine zu spat eingeleitete Bremsung oder eine ungenigende Bremswir-
kung verursachte Kollisionsrisiko bei Zugfahrten zu reduzieren, ist in Situationen, in
denen ein solches Risiko besteht, hinter dem Ende des Fahrweges von Zlgen gin
Durchrutschweg erforderlich.
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Schluss bericht Reg. Nr: 11101501

Beilage 3
vav urp |-
Lré
_ RTE 25053 ----- Urécem
Herausgeber Ausgabedatum Inkrafttreten Zuordnung
VoV 10.02.2005 01.05.2005 Kompendium Sicherungsanlagen
Erarbeitet durch Genehmigung Ersatz fur
SBB, I-BA-S PL RTE siehe |1
Verteiler Sprachfassung
VoV Extranet d.f
VSS E-Shop
Anzahl Seiten
6

rsk303V011.doc

Kompendium Sicherungsanlagen

Teil Il 3. Flankenschutz fur Zugfahrstrassen
Die vorliegende Regelung ist Teil des Kompendiums Sicherungsanlagen.

R RTE 25053 10.02.2005

1 Geltungsbereich

Die Regelung behandeit ausschiiessiich den Flankenschutz flir Zugfahrstrassen vor
Rangierbewegungen und anderen nicht signalmassigen Fahrien. Es werden die geeigne-
ten Schutzmassnahmen, die aufgrund der ortlichen Besonderheiten und der Risikoab-
schatzung eines mdglichen Unfalles und dessen Tragweite zu wahlen sind, vorgeschrie-
ben.

Die Regelung gilt fur Bahnhofsgleise im allgemeinen, sowie fur Verbindungsgleise zu
Rangierzonen, Abstell-, Stamm- und Stumpengleisen der Infrastrukturbetreiberinnen o-
der privater Anschliesser auf Bahnhofsgebiet und auf der Strecke. Die hier vorgeschrie-
benen Massnahmen wirken, zusatzlich zu den im Stellwerk grundsatzlich eingebauten
Verschlissen, zum Schutz von Zug- und/oder Rangierfahrstrassen. Sie entsprechen den
Ausfuhrungsbestimmungen der Eisenbahnverordnung (in Art. 43), die bei Geschwindig-
keiten Gber 80 km/h (Normalspur), resp.

60 km/h auf der Strecke (Schmalspur), Abhangigkeiten mit Schutzweichen oder Entglei-
sungsvorrichtungen verlangen.

Der Flankenschutz bei gleichzeitigen Zugfahrten ist nicht Gegenstand dieser Regelung,
siehe dazu die Regelung Teil Ill 4. Besondere Verschlusse bei ungenigendem Durch-
rutschweg.

<.1.4 Entgleisungsvorrichtung (Ev)

3.1.5 Entgleisungsweiche (EgW)
3.1.6 Schutzweiche (SW)
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Schluss bericht Reg. Nr: 11101501

Beilage 4
Auszuq PGV Bahnhof Altdorf 15.08.2008

2.4  Sicherungsanlagen

Prifberi Sact ind

Wit dem Prifbenicht vom 5 Februar 2008 bestsligt der Sachverstindige, dass das Vorhaben den
TAERGT henden constrichen Grundiagen enispricht und eine entsprechend gebaule Anlage sinen si-
chemn Betneb eraunl Die unter 7.2.2 des Prifbenchies formulierten Auflagen, welche dieses Plan-
genshmigungaverfahren betreffen, sind bis zur Einreichung der SIOP A2 an den Sachverstandigen zu

eredigen. Das Ergebnis ist dem BAY zur Kenntnis zuzustellen.

Eine entsprechende Auflage wird in die Verflgung aufgenommen.

Die SBB haben aufgrund der hohen Sicherheitsanforderungen an die Sicherungsaniage (d. h. inkl.
Schnittstellen und Leittechnik) in Anwendung von Art. 6 Abs. 4 EBV einen Sicherheitsnachweis fir die
Realisisrung der Anlage zu erstellen. Der Sicherheitsnachweis ist rechizeitig vor der Inbetriebnahme
fertig zu stelien. Alifdllige zum Zeitpunkt der Freigabe dieses Nachweises noch offene Punkte missen
darin identifiziert, erforderiiche Ubergangsmassnahmen definiert und die Prozesse fir deren Eriedi-
gung festgelegt und dokumentiert sein,

Eine entsprechende Auflage wird in die Verfigung aufgenommen.
Der Sicherheitsnachweis und die Sicherungsanlage sind gesiutzt auf Art 8a Abs_4 EBVY von einem

Sachverstindigen zu prifen, welcher die Anforderungen gemdss Ziffer 6 der Sachverstandigen-Richt-
linke des BAY vom 1. Mai 2000 erflllt.

Eine antsprechende Auflage wird in die Verfigung aufgenommen.

Die Prufarbeit des Sachverstandigen muss vor der Inbetriebnahme der Anlage abgeschiossen sein.
Der Sachverstindige muss die Betriebsbereitschaft der Anlage schrftlich bestitigt haben. Das Si-
cherheitagutachien fir dis Sicherungsanlage (d.h. die vollstdndige Dokumentation der Begutachiung

und Priftatigkeit) ist dem BAY zusammen mit dem Sicherheitsnachweis spitesiens sinen Monat nach
der inbetriebnahme der Sicherungsaniage zur Kenninis zuzusielien,

Eine entsprechende Auflage wird in die Verfugung aufgenommen.

Fir die Erstellung des Sicherheitsnachweises und die Begutachtung empfiehit das BAV die Anwen-
dung des Leitfadens “Sicherheitsnachweisfihrung Sicherungsaniagen” vom 1. Mai 2007.

Beinebsbewilligung

Das BAY verzichisl auf eine formelie Betrisbsbewilligung fir dis Sicherungsaniage. For alifallige Pri-
fungen des BAY ist der Zeitpunkt der Inbetriebnahme spatestens 1 Monat im Voraus bekannt zu ge-
ben.
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Schluss bericht Reg. Nr: 11101501

Beilage 5
Auszug SBB R |- 20027

Ersatz fur SBB "Regelwerk.doc" stand 22.01.2007 und RTE 25000 Ausgabe 5

R 120027

Einsatz von Zugbeenflussungssystemen auf ootisch signalisierten Sire- E S BB EFF FFE

chen

12  Abfahrverhinderung

12,1 Ausriistung mit einer Abfahrverhinderung

12.1.1 Bine Abfshrverbinderung wird implementiert, um zu verhindarn, dass bei Halt zeigendem
Zugsignal abfahrende Zige den Gefahrenpunkt emeichen.

12.1.2 Wenn der Halt-Uberwachungspunkt® hinter dem Gefahrenpunkt liegt (siche Abbildung 2)
muss eine Abfahrverhinderung implementiert werdean.

Anbildung T Wenn der Hait+-Jberwachungspunkt™ ninier dem Gefahrenpunkt legt, muss elne Abfahrvemindesung Implemeantier wer-
gden.

12.1.3 Wenn der _Halt-Uberwachungspunkt® im Gegensatz zu 12.1.2 chenvor dem Gefahren-
punkt liegt, darf auf eine Abfahrverhinderung verzichiet werden, wenn der abzusichemde
Abschnitt nicht an eine Eingpurstrecke grenzt und im entzprechenden Gleisabschnitt in
Richtung Abschnitt durchschnittfich nicht mehr als 5 haltende unbegleitete Personenziige’
pro Tag verkehren (siezhe Abbildung 3).

? i AT 04 0 PR T o p —lg Db B IED T T i ?
g ey b b s D | —— — o ragr ke S i b nu---u—&Ll-um:uu—uh-

Febwarn 17 13t

Emguunibuchs—

il derryer mim & beriraie S st —— - e— 1 . & e ST ro—-— q

Dupgsbreiecis

.

q Droagetadurslsoke
ol 411 1% 5P TV P T — et 3 T e ek e T - h;

v 1013 aridh

ADbiidung 3. Die Abbilgung INustrien $as Kntenum In 12.1.3.

12.1.4 Die restlichen zu prifenden Abschnitte werden in zwei Kategorien eingeteili

'Soll - Zustand des Wochentdurchschnits Ist massgebend.

22.08.2010 -B- = 3BB
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Schluss bericht

Reg. Nr: 11101501

12147 Hategorie © Auf dem, durch sine Abfshrverhinderung sbeusichemden Gleisabschnitt, fabren pro

Tag durchschrittiich mehr als & wendende bew. sufstartends unbegleiiste Personenzugs ah’

12142 HKategorie ll: Auf dem, durch eine Abfahreerhinderung abzusichemden Gleisabschnitt, fahren

ausschliesslich durchfzhrende unbegleitete Personenziige ab®

12.2 Abfahrverhinderung bei Gleisen der Kategorie |

12.2.1 Um bei Gleisabschnitten der Kategorie | zu entscheiden, ob eine Abfahrverhinderung imp-
lementiert werden muss, ist folgendermassen vorzugehen:

Man bestimme geméss Abbildung 4 die Distanz d, vom Halt-Uberwachungspunkt
bis zur Zugspitze der in diesem Gleiz abfahrenden kirzesten Standardkomposition
{nomaler Halteort) und die Distanz dg vom Halt-Uberwachungspunkt® bis zum Ge-

fahrenpunkt.

Wenn d, kleiner ist als die in der Tabelle 1 aufgefihrte Mindestdistanz (bei entspre-
chender Distanz d;), muss eine Abfahrverhinderung implementiert werden.

Momaler Hetend

-
.

£ OO T OROT {I‘I—@T_ -

Fiati-dUberwachirgepankd®

d

Auszug RADN R 1301.31 ab 12.12.2010

Beilage 6

Gofafmnpar

Giillig ab [12.12.2010)]

| Seile 531/1

Signale der Block- und Kilo-  [Massgebende Funkkanal  [Akfahr- R
F.‘_S)pLll_r-.-'.-'_ozlthsolstol\cn. deD_{T. MNeigung erlaub-
eiftateln usw ahn nis P 5
km  Name Boz | km | 8% | 2% | § Bremsverhaltnis in % ]%g 125115105
32.3 33 1301 Flielen 80-90 |140(140/135|130
0|8 125
382 Ricd Al sepo| 903 | (1304] Altdorf - 140 | 140[135
39.4 Block 40P/Q 3170 KAust 125 125
M6 Ry Erstfeld 95 80 80 80 80
43.7 Block P/Q o | 25 1202
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Schluss bericht Reg. Nr: 11101501

Beilage 7
Auszug SBB Dokument von 15.11.2010

Provisorische
SBB- Betriebsbewilligung

Sicherungsanlagen
Projekt
Ort: Altdorf
Auftrag: Schienenfreie Zugange / Anschluss ATG
ISP Nr: M112747 / 1002875

4 Beschluss

Der unterzeichnende Projekilelter und der Guiachier erklfren gemelnsam, dass nachgawie-
san bew, bagutachtet wurda, dass:

die gebaula Anlage den geselzlichen Grundiagen entspricht

tas ausgeflibrie Bauwerk mit der geplanten Antage Gbereinstimmi
dia Auflagen aus der BAV-Plangenehmigungsverfgung el wurdan oder inneralb der
pasatgden Terming erfill werden baw. eflill warden ktinnen

dia Werkprifungan der Systeme und die Priifung der Gesamianiage abgeschiossen sind
allen verbleibenden sicherheitsralevanten Mingel in siner fir den sicheren Balrleb aus-
relchenden Weise begagnat wurde und die Behebung der Mange! geplant ist und umge-
setzl wird, Der Vollzug wisd durch den unlerzeichnenden Projekileiler Oberprift und dem
BAV gemeldet, Dis sicherheitsrelevanten Mangel sind nachiolgend aufgalistel. Gaf, ist
Jaina” alnzutragan:

hr. | Beschralbung des Mangels Begegnung {0r den sicharen Balrieb

EE EHEHE
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