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Dieser Bericht wurde ausschliesslich zum Zweck der Verhütung von Unfällen beim Betrieb 
von Eisenbahnen, Seilbahnen und Schiffen erstellt. Die rechtliche Würdigung der Umstände 
und Ursachen von Unfällen ist nicht Gegenstand der vorliegenden Untersuchung gemäss 
Art. 25 der Verordnung über die ‘Meldung und Untersuchung von Unfällen und schweren 
Vorfällen beim Betrieb öffentlicher Verkehrsmittel’ (VUU, SR 742.161). 
 
 
0 ALLGEMEINES 
 
 
0.1 Kurzdarstellung 

 
Am Donnerstag 10. Februar 2005 war eine Bauequipe auf dem talseitigen Gleis Nr.136 
ca. 300 Meter von der Haltestelle Villnachern in Richtung Brugg mit dem Aufladen von 
Schienen auf einen Güterwagen des Typs Ks beschäftigt. An dieser Stelle ist die Stre-
cke 13 Promille geneigt.  
Plötzlich setzte sich der Wagen in Bewegung und rollte Richtung Brugg. Der Gleis-
wechsel bei km 35.344 war zu diesem Zeitpunkt noch auf „gerade“ gestellt. Der von 
Brugg her auf dem talseitigen Gleis kommende Güterzug 43020 prallte ca. bei km 
34.600 auf den entlaufenen Wagen und stiess diesen ca.165 Meter bergwärts (siehe 
Bild 1). 
Dabei wurde der auf dem Wagen mitgefahrene SBB-Mitarbeiter heruntergeschleudert 
und tödlich verletzt. 
 

0.2 Untersuchung 
 
Die Unfalluntersuchungsstelle wurde durch die Meldestelle (REGA) am 10.02.2005 um 
05.33 Uhr per Pager alarmiert. Die Rückfrage bei der Infrastrukturbetreiberin SBB er-
gab die Notwendigkeit einer Untersuchung. Der Berichterstatter rückte deshalb unver-
züglich aus. 
Zur Mithilfe bei den Abklärungen wurde auch Jean Gross, Untersuchungsleiter Stütz-
punkt Ost, beigezogen. 
Der Untersuchungsbericht der UUS fasst die Ergebnisse der durchgeführten Untersu-
chung zusammen (Art. 25 der VUU) 
 

 
 
 
1 FESTGESTELLTE TATSACHEN 
 
1.1 Vorgeschichte 

 
Zwischen Brugg und Schinznach-Dorf wurden in der Nacht vom 09./10. Februar 2005 
auf dem talseitigen Gleis Nr. 136 km 35.500 Bauarbeiten ausgeführt. Das Gleis war zu 
diesem Zweck mit Sperrzirkular Z 5600 gesperrt und der gesamte Verkehr wurde über 
das bergseitige Gleis 236/237 geleitet. Ein Zug von Schinznach Dorf her passierte ca. 
10 min. vor dem Unfall den Baustellenbereich und gab danach das Gleis für den Ge-
genzug Nr. 43020 frei. Die Ueberleitung des auf dem talseitigen Gleis verkehrenden 
Zugs Nr. 43020 sollte auf dem Spurwechsel km 35.344 erfolgen (siehe Beilage 3). 
Bei den Bauarbeiten auf dem Gleis 136 wurden ausgebaute Schienen auf einen Gü-
terwagen vom Typ Ks verladen. Plötzlich kam der Ks ins Rollen. Der mit dem Verlad 
auf dem Ks beschäftige Mitarbeiter blieb auf dem Wagen und sprang nicht ab. Der Ks 
rollte in Richtung Brugg und es kam bei km 34.607 auf Gleis 134 zur Kollision mit dem 
Zug 43020. Der Lokführer dieses Zugs konnte noch in den hinteren Führerstand flüch-
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ten. Die auf dem Ks verladenen Schienen durchschlugen die Stirnfront der Lok und 
bohrten sich in den Maschinenraum (siehe Bild 1). 
 
 

1.2 Verlauf des Ereignisses 
 
Zum Verladen der Schienen wurde der Ks vom Triebfahrzeug (Selbstfahrender „Bendi-
ni“ Kran, siehe Bild 3) abgekuppelt. Danach muss er nach den Fahrdienstvorschriften 
gesichert werden. 
 
In den Fahrdienstvorschriften (FDV) R 300.4  Ziff 1.3.1 heisst es dazu: 
 
Abgestellte Fahrzeuge sind gegen Entlaufen zu sichern. Es sind von der Luftbremse 
unabhängige Bremsmittel zu benützen. 
Die folgenden Mittel dürfen zur Sicherung abgestellter Fahrzeuge verwendet werden: 
 

– Kuppeln an bereits gesicherte Fahrzeuge 
– Hemmschuhe 
– Feststellbremse 
– Luftbremse. Sie darf zum Sichern von abgestellten Fahrzeugen aber nur verwendet 

werden, wenn innerhalb der nächsten 15 Minuten wieder an diese Fahrzeuge angefah-
ren wird und wenn sich die Fahrzeuge nicht im oder unmittelbar vor einem Gefälle von 
mehr als zwei Promillen befinden. 

 
Da das Gefälle beim Aufladeort der Schienen 13 Promille beträgt, hätte das abgehäng-
te Fahrzeug mit Hemmschuhen oder der Feststellbremse (Handbremse) gesichert 
werden müssen. 
Beim Aufladeort und zwischen Aufladeort und Spurwechsel wurden keine Hemmschu-
he gefunden. Jedoch wurden auf einem Schienenstrang Spuren eines zerdrückten 
Steines gefunden (siehe Bild 2). 
 

1.3 Personenschäden 
 
Beim Zusammenstoss wurde der Mitarbeiter des Baudienstes durch die Wucht des 
Aufpralls tödlich verletzt und vom Wagen geschleudert. 
 

1.4 Sachschäden am Rollmaterial und an der Infrastruktur des Bahnunter-
nehmens 
 
Der Ks sowie die Lok Re 420 Nr. 11268 wurden stark beschädigt. Die auf dem Ks ge-
ladenen Schienen durchschlugen die Stirnwand der Lokomotive. Bei der beschädigten 
Lokomotive liefen ca. 1500 lt. Trafo-Oel aus. Das Gleis musste in der folgenden Nacht 
ausgebaggert werden. 
 

1.5 Sachschäden Dritter 
 
keine 

 3/23



 
1.6 Beteiligte Personen 

 
1.6.1 Lokführer des Zugs 43020 

 
Lokführer SBB Cargo 
 

1.6.2 Schienenfahrzeugführer des selbstfahrenden „Bendini“ Krans 
 
SBB-I 
 

1.6.3 Gleismonteur 
 
SBB-I 
 

1.6.4 Sicherheitswärter 
 
Fa. SERSA AG 
 

1.6.5 Fahrdienstleiter 
 
SBB-I 
 

1.6.6 Sicherheits und Baustellenchef 
 
SBB-I 
 

1.6.7 Verunfallter 
 
SBB-Infrastruktur 
 

1.7 Schienenfahrzeuge 
 
Entlaufener Güterwagen des Typs Ks: Nr. 21 85 330 0 312-3 
Eigentümer: SBB AG 
 
Spitzentriebfahrzeug des Zugs 43020:  
Re 420  Nr. 11268 
Eigentümer: SBB AG, Cargo 
 

 
1.8 Strassenfahrzeuge 

 
Keine beteiligt. 
 

1.9 Wetter 
 
Am 10.02.05 herrsche auf der Alpennordseite eine Hochdrucklage und es war nieder-
schlagsfrei. Bei der Beobachtungsstation der MeteoSchweiz in Buchs - Aarau lag die 
horizontale Sichtdistanz bei 10 km. Die Temperatur betrug minus 5 Grad und die Bö-
enspitzen betrugen 10 km/h. 
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1.10 Bahnsicherungssysteme 

 
Die zweigleisige Strecke Brugg – Villnachern wird mit Achszählern gesichert. 
Das Spitzentriebfahrzeug des Zugs 43020 ist mit der elektronischen Sicherheitssteue-
rung, mit der automatischen Zugsicherung mit Magnetfeldsonde sowie mit der Zugbe-
einflussung ZUB 121 (SBB/BLS) ausgerüstet. 
 
Die Bahnsicherungssysteme haben normal funktioniert. 
 
Die Fa. Bär wurde beauftragt die Funktionsweise der Bahnsicherungsanlage zu analy-
sieren und diese in einem Bericht zu beschreiben. Der daraus resultierende Bericht ist 
im Anhang 1 beigefügt. Die Funktion der Sicherungsanlage ist für den Verlauf des Er-
eignisses insofern relevant, als dass der in den Gleisabschnitt einfahrende Ks-Wagen 
kein Zurückfallen des Signals P34 auf rot für den Güterzug bewirkt hatte. Ein Zurück-
fallen des Signals P34 hätte den Unfall zwar nicht verhindert; der Zusammenstoss wä-
re aber weniger heftig gewesen.  
Der Lokführer des Güterzugs setzte daher seine Fahrt normal bis zum Erkennen des 
entgegenkommenden Ks-Wagens fort. 
 

1.11 Funkverbindungen 
 
Das Spitzentriebfahrzeug Re 420 Nr. 11268 ist mit dem Zugfunk 90 (ZFK 90) ausge-
rüstet. Die Funkgespräche werden nicht aufgezeichnet.  
Nach dem Entlaufen des Wagens wurde der Fahrdienst in Brugg mittels Baudienstfunk 
und Natel über das Entlaufen des Ks informiert. Die Information an den Fahrdienstleiter 
erfolgte verzögert, da die Telefonnummer bei der betroffenen Baugruppe nicht zur 
Hand war, keine Funkverbindung zum Fahrdienstleiter hergestellt werden konnte und 
deshalb die Alarmierung mittels Baudienstfunk über die zweite Baugruppe und von dort 
mittels Natel erfolgte. Diese Uebermittlung erforderte so viel Zeit, dass dem Fahr-
dienstleiter ein Stoppen des Güterzuges nicht mehr möglich war. 
 

1.12 Bahnanlagen 
 
Die Bahnanlagen befanden sich in einem ordnungsgemässen Zustand.  
 

1.13 Fahrdatenschreiber 
 
Die Spitzenlok Re 420 Nr. 11268 des Zugs Nr. 43020 ist mit einem Geschwindigkeits-
messer ‚Hasler ‚ Modell RT 12 mit Registrier-Farbscheibe und einem Registrierstreifen 
ausgerüstet. 
Die Auswertung der Fahrdaten ergab, dass der Lokführer des Zugs 43020 vor dem 
Zusammenstoss mit einer Geschwindigkeit von 62 km/h gefahren war und sich somit 
an die vorgeschriebene Geschwindigkeit für diesen Streckenabschnitt gehalten hat. Er 
hat die Geschwindigkeit reduziert um den Spurwechsel „Villnachern“ mit der erlaubten 
Geschwindigkeit von 60 km/h passieren zu können. 
Der Zusammenstoss erfolgte mit folgenden Geschwindigkeiten: 
- Zug 43020: 62 km/h (Registrierung siehe Beilage 2) 
- Ks: ca. 50 km/h (Geschwindigkeitsberechnung siehe Beilage 1) 
 
Da es zum Unfallzeitpunkt noch Nacht und der entgegenkommende Ks nicht beleuch-
tet war, konnte der Lokführer den Wagen erst spät sehen. Er hat vor dem Zusammen-
stoss eine Schnellbremsung eingeleitet und ist sodann in den Maschinenraum geflüch-
tet. Der Weg zwischen dem Kollisionspunkt und der Unfallendlage betrug 165 Meter. 
 

1.14 Befunde an den Fahrzeugen 
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Die optische Kontrolle der beiden Triebfahrzeuge des Zugs 43020 durch den Untersu-
chungsleiter auf der Unfallstelle ergab keine Beanstandungen. Die Bremsen sowie die 
Zugsicherung waren eingeschaltet. 
Der Güterwagen des Typs Ks wurde zur genauen Untersuchung in die Wagenunter-
haltswerkstätte des Rangierbahnhofs Limmattal gebracht. 
 

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

1.16 Feuer 
 
Es brach kein Feuer aus. 
 

1.17 Ueberlebensmöglichkeiten 
 
Wegen des heftigen Aufpralls des Güterwagens auf den entgegenkommenden Zug 
hatte der Verunfallte keine Ueberlebenschance. 
 

1.18 Besondere Untersuchungen 
 
Der Ks-Wagen wurde am Unfalltag in die Wagenunterhaltswerkstätte des Rangier-
bahnhofs Limmattal gebracht und dort abgestellt. 
Der Wagen wurde am 16.02.05 zwischen 14.15 und 16.00 Uhr in Anwesenheit des Un-
tersuchungsrichters zusammen mit zwei Mitarbeitern der Wagenunterhaltswerkstätte 
durch den Unterzeichner untersucht.  
 
Dabei wurde Folgendes festgestellt: 
• Die letzte Ueberprüfung der Bremse wurde am 16.09.04 in der Serviceanlage Mut-

tenz durchgeführt. 
• Das Kegelradgetriebe war gut geschmiert und leichtgängig (siehe Bild 4) 
• Auf der Bremsspindel konnte kein Rost festgestellt werden. Die Gängigkeit der 

Spindel wurde als „mittelgängig“ beurteilt (siehe Bild 5). 
• Der Stopex war funktionstüchtig. 
• Das Bremsgestänge war leichtgängig; es konnte kein Rost in den Lagerstellen 

festgestellt werden. 
• Am Druckluftsystem gibt es keine Spuren von Leckage. 
• Die Bremssohlen sind fast neu. 
• An je einer Achse wurde eine Bremssohle demontiert und begutachtet. Es wurde 

ein fast voll tragendes Bild festgestellt; d.h. die Sohlen waren gut eingeschliffen 
(siehe Bild 6). 

• Ein Bremsdreieck ist gebrochen. 
• Die Hauptleitung ist defekt. 
• Die Stellstange des Stopex ist nicht mehr in der Halterung. 
 
Die letzten drei Punkte sind Folgen des Zusammenstosses. Da Teile der Bremse nach 
dem Unfall defekt waren, konnte die Funktionstüchtigkeit der Feststellbremse nicht 
mehr schlüssig festgestellt werden. Es ist jedoch kein Grund ersichtlich, welcher auf 
ein Nichtfunktionieren der Feststellbremse vor dem Unfall hinweist. Ebenso hat das 
kalte Wetter kaum zu einem Nichtfunktionieren der Feststellbremse geführt (siehe obi-
ge Punkte zu Kegelradgetriebe und Bremsspindel) 
Es ist möglich, dass die Feststellbremse am Ende der Position „Gelöst“ schwergängig 
war, sodass dies als Nichtfunktionieren interpretiert wurde. 
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Obwohl keine Spuren von Leckage beim Druckluftsystem gefunden wurden, ist die 
Druckluft im Laufe der Zeit aus dem Bremszylinder entwichen. Dies ist jedoch für die 
Bremssysteme der Bahnfahrzeuge normal so lange die Leckage den definierten Wert 
nicht überschreitet. Eine vollständige Dichtheit kann nicht erreicht werden. Deshalb 
müssen Wagen in Gefällen über zwei Promille mit luftunabhängigen Mitteln gesichert 
werden. (FDV R 300.4 Pt. 1.3.1.) 
 

1.19 Informationen über Organisation und Verfahren 
Auf der Baustelle arbeiteten zwei Gruppen. Bei der oberen Gruppe (ca. Km 36.000) 
war der Baustellenchef anwesend; bei der vom Unfall betroffenen unteren Gruppe war 
kein Vorgesetzter anwesend.  
Der Gleismonteur hat den Wagen abgehängt und hätte diesen korrekt sichern müssen.  
 

1.20 Ausbildung der am Ereignis Beteiligten 
Es liegen keine Hinweise auf eine ungenügende Ausbildung der Beteiligten vor. 
 
 
 

2 BEURTEILUNG 
 
 

2.1 Technisches 
 
Gemäss der Aussage des Gleismonteurs hat die Feststellbremse am Unfalltag nicht 
funktioniert. Auf Grund der Untersuchung des Ks am 16.02.05 in der Wagenreparatur-
werkstatt Limmattal konnte kein Hinweis für ein Nichtfunktionieren gefunden werden. 
Es ist jedoch möglich dass die Bremsespindel beim Endanschlag „nicht gebremst“ 
schwergängig war. 
Die Luftdruckbremssysteme der Bahnen sind nie ganz dicht. Dies kann mit den übli-
chen Werkstattverfahren und mit der während des Betriebs auftretenden Abnützung 
auch nicht sichergestellt werden. Dies ist ganz normal und beeinträchtigt, bei Einhal-
tung der diese Tatsache berücksichtigenden Vorschriften, den sicheren Betrieb auch 
nicht. Deshalb ist jedem erfahrenen Bahnmitarbeiter klar, dass die Bremswirkung der 
Luftbremse – bei einigen Wagen schneller, bei andern langsamer – nachlässt. Diese 
Tatsache war auch dem Gleismonteur bekannt. 
 
 

2.2 Betriebliches 
 
Auf der Strecke Brugg – Villnachern verkehren während der Nacht zahlreiche Güterzü-
ge. Für erfahrene Mitarbeiter ist deshalb klar, dass ein entlaufener Güterwagen mit ho-
her Wahrscheinlichkeit auf einen Zug prallt und nicht einfach auf einem ebenen Teil 
ausrollt und anhält. 
Es stellt sich deshalb die Frage, warum der Verunfallte kurz nach dem Beginn des Ent-
laufens nicht abgesprungen ist. Dies ist wahrscheinlich auf folgende Faktoren zurück-
zuführen: 
- Versuch den Wagen zu stoppen 
- Da es dunkel war und die Strecke einem Hang entlang verläuft, konnte er eine ge-
 eignete  Absprungstelle schlecht erkennen. 
- Dem Verunfallten waren wegen seiner geringen Betriebserfahrung – er arbeitete erst 
 seit kurzer Zeit im Bahnbereich – die Betriebsabläufe nicht bekannt; insbesondere die
 oben beschriebene Zugslage. 
 
Die Bauarbeiten wurden an zwei verschiedenen Orten durchgeführt. Der Baustellen-
chef erteilte der Gruppe den Auftrag, die Schienen bei km 35.450 aufzuladen und be-
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nannte gemäss seinen Angaben den Gleismonteur als „Chef“ auf der Nebenbaustelle. 
Dieser nahm seine Aufgabe wahr, hängte den Wagen ab, unterliess es jedoch, diesen 
korrekt zu sichern. 
 
Das Unterlegen eines Steines an Stelle eines Hemmschuhs ist gemäss Kennern des 
Betriebs auf nicht oder schwach geneigten Gleisen weit verbreitet. Das hier vorliegen-
de Gleis mit 13 Promillen Neigung gilt hingegen im obigen Sinn bereits als stark ge-
neigtes Gleis. Für einen erfahrenen Mitarbeiter war es klar, dass die Wirkung der Luft-
bremse rasch nachlässt und danach die Haltekraft eines Steines ungenügend sein 
würde. Der Gleismonteur war ein langjähriger und erfahrener Mitarbeiter der SBB der 
auch in Bezug auf Ausbildung zu den Fahrdienstvorschriften regelmässig geschult 
wurde. Es musste ihm klar sein, dass die Haltekraft eines Steines beim Nachlassen 
der Wirkung der Luftbremse ungenügend war.  
Gemäss Angaben des Gleismonteurs wurden die Arbeiten unter Zeitdruck ausgeführt. 
Dieses Argument ist insofern nicht stichhaltig, als dass das Aufladen von neben und 
zwischen den Gleisen liegenden Schienen nicht zeitkritisch ist. Der reguläre Zugsver-
kehr über dieses Gleis hätte auch mit dort liegenden Schienen zeitgerecht aufgenom-
men werden können. 
Gemäss den Aussagen des Schienenfahrzeugführers des selbstfahrenden „Bendini“ 
Schienenkrans machte er den Gleismonteur auf eine korrekte Sicherung des Wagens 
mittels Hemmschuh oder Feststellbremse aufmerksam. 
 
 

 
3 SCHLUSSFOLGERUNGEN 

 
 

3.1 Befunde 
 
Der Unfall ist nicht durch einen technischen Fehler verursacht worden. Eine korrekte 
Funktion der Feststellbremse konnte zwar nicht schlüssig nachgewiesen werden, bei 
Nichtfunktionieren der Feststellbremse kann der Wagen mit Hemmschuhen jedoch 
trotzdem korrekt gesichert werden. 
Das Arbeitszeitgesetz wurde von den Beteiligten vor dem Ereignis eingehalten. 
Medizinische Probleme der Beteiligten wurden nicht gefunden. 
Es herrschten keine aussergewöhnlichen meteorologischen Bedingungen, welche zum 
Unfall beigetragen hätten. 
 
 
 

3.2 Ursachen 
 
Der Unfall wurde durch eine vorschriftswidrige Sicherung des Güterwagens vom Typ 
Ks durch den Gleismonteur verursacht. Er hat damit gegen das Fahrdienstreglement 
FDV R300.4 Punkt 1.3, „Sichern und Kuppeln von Fahrzeugen“ verstossen. 
 
 
 
 

4 SICHERHEITSEMPFEHLUNGEN 
 
Keine. 
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Die Untersuchung wurde vom Leiter der Unfalluntersuchungsstelle, Walter Kobelt, geführt. 

 

Bern, 14.12. 2006 Unfalluntersuchungsstelle Bahnen und Schiffe 

 

 

 

W. Kobelt 
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Beilage 1  
 
 
Berechnung von Laufzeit und Endgeschwindigkeit des Ks – Wagens 
 
(Berechnungsgrundlage: Taschenbuch der Physik, S. 14,15,21,229) 
 
 
Da die Rollreibung Stahl auf Stahl ca. 0.005 und die Rollreibung der Kugeln im Kugellager 
ca. 0.001 beträgt wird die Berechnung in erster Näherung reibungsfrei durchgeführt. 
 
Auf der Fahrstrecke des entlaufenen Wagens beträgt das Gefälle 13 %o 
 
Somit gibt sich für den Hangabtriebswinkel  β: 
 

13 m 

1000 m

 
 
sin  β :    13/1000 = 0,013 
 
Beschleunigung a = g x sin β    = 10 m/s2  x 0,013 = 0,13 m/s2

 
Weg s = v0  x t + a/2 x t2        wobei v0  = 0           s = a/2 x t2
 
 
Laufzeit: t =  Wurzel aus 2s/a = 114 sec                                    (Weg s = 850 m) 
 
 
Endgeschwindigkeit:   v = a x t = 0,13 m/s2  x 114 sec = 14,8 m/s   = 53,3 km/h
 
 
Unter Berücksichtigung der geringen Reibung: ca. 50 km/h 
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Beilage 2: Fahrdaten 

 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
           Halteort  

ca.165m

Kollisionsort 

Re 420 
 
Nr. 11268 
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Beilage 3: Gleisplan 
 
BB 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Bild 1: Kollisionsort 
 

Seite Frick 

Seite Brugg 
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Bild 1 Unfallendlage 
 

 
Foto UUS 
 
 
Bild 2: Spuren eines zerdrückten Steins 
 

 
Foto UUS 
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Bild 3: „Bendini“ Schienenkran 
 

 
Foto UUS 
 
Bild 4: Kegelradgetriebe 
 

 
Foto UUS 
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Bild 5: Bremsspindel 
 

 
Foto UUS 
 
Bild 6: Bremssohle 
 

 
Foto UUS 
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Als separater Anhang: 
 
Untersuchungsbericht Fa. Bär, Ingenieurbüro für Bahnsicherung AG  
    Fehraltdorf        
         
Vom 31.01.2006 
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