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Porta Alpina Sedrun
Sicherheits- und Rettungskonzept

Zusammenfassung

Mit der Porta Alpina Sedrun (PAS) soll beim Zwischenangriff im Raum
Sedrun eine permanente Umsteigestelle fiir die Surselva geschaffen
werden. Fir das Plangenehmigungsverfahren (PGV 2) wird im vorliegen-
den Bericht die Sicherheit und Rettungsmaéglichkeiten fur die PAS beur-
teilt. Dabei geht es einerseits um die Personensicherheit der Station Porta
Alpina und anderseits um den Einfluss der PAS auf das Risiko des Gott-
hard-Basistunnels.

Fir die Beurteilung von relevanten Personenschaden aufgrund von Er-
eignissen in der Station Porta Alpina Sedrun sind insbesondere Brénde
relevant. Betrachtet werden dabei Brédnde in den Wartehallen, von Fahr-
zeugen im Seiten- und Zugangsstollen, beim Schachtfuss und Schacht-
kopf sowie des Aufzugs. Ereignisfalle des Bahnbetriebes im GBT werden
in die Uberlegungen miteinbezogen.

Im Brandfall in der PAS ist durch die Steuerung der Liftung eine unkon-
trollierbare Verrauchung des Systems mdéglichst zu vermeiden. Die Steu-
erung der Liftung ist auf die Personenbelegung der PAS und auf
raucharme Fluchtwege abzustimmen. Zur Verhinderung einer starken
Verrauchung des Systems wird am Schachtkopf und Schachtfuss sowie
in den Seitenstollen zusatzlich eine Rauchabsaugung installiert. Entspre-
chende Massnahmen sind auch fiir den Zugangsstollen zu prifen. Die
Wartehallen und die Reparaturgarage sind mit Sprinkleranlagen ausge-
ristet. Ebenso ist vorgesehen, die in der PAS eingesetzten Fahrzeuge mit
automatischen Léschanlagen auszurlsten.

In der PAS ist eine Brandmeldeanlage (Brand- und Rauchmelder) instal-
liert. Zudem steht eine Videoliberwachung zur Verfiigung. Die Uberwa-
chung der PAS erfolgt von einer eigenen Leitstelle beim Schachtkopf oder
Schachtfuss aus. Gleichzeitig wird die Ubertragung der Informationen der
Uberwachungseinrichtungen auch in die Leitstelle im neuen Centro
d’Esercizio Pollegio (CEP) geflhrt.

Trotz dieser Massnahmen ist die Selbstrettung fir die anwesenden Per-
sonen entscheidend fiir das Uberleben im Ereignisfall. Ein zentrales
Element bei der Selbstrettung von Passagieren im System der PAS ist
die Kommunikation. Zur gezielten Information der Personen Uber den
Ablauf der Evakuierung ist die genaue Kenntnis des Ereignisses erforder-
lich. Der Ereignisfall stellt hohe Anforderungen an die zu erledigenden
Aufgaben und zu treffenden Entscheide und die Stationsmitarbeiter mis-
sen entsprechend geschult sein. Die mdglichen Ereignisszenarien der
Porta Alpina sind in das Notfall- und Kommunikationskonzept des GBT
einzubinden. Die Festlegung der Rettungsablaufe bildet die Grundlage,
um Unfalle aller Art durch gute Bedingungen fir die Selbstrettung, ra-
sches Alarmieren und schnelles, gezieltes Eingreifen mdglichst optimal zu
bewaltigen.

Seite 1
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Nachfolgend ist das aus den betrachteten Szenarien resultierende Risi-
koprofil fir die Porta Alpina Sedrun dargestellt und mit dem bestehenden
Risikoprofil des GBT (Bahnbetrieb) verglichen. Die Risiken aufgrund der
Station Porta Alpina sind im Vergleich mit den bestehenden Risiken des
GBT gering. Durch die oben beschriebenen Massnahmen bestehen in der
Regel gute Mdglichkeiten, sich im Brandfall zu retten. Auf GBT-Niveau
erfolgt der Transport der evakuierten Passagiere aus dem Tunnel mit
einem geeigneten Zug aus einer der beiden Nothaltestellen und auf Ni-
veau Sedrun zu Fuss oder mit einem Strassenfahrzeug Uber den Zu-
gangsstollen.
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Bei Ereignissen in der PAS ergeben sich fir den Bahnbetrieb im GBT
zusatzliche betriebliche Einschrankungen. Insbesondere Brandfélle ha-
ben einen Einfluss auf den Bahnbetrieb, weil der Zugverkehr in der Regel
einzustellen ist. Dies weil durch die zu ergreifenden Liftungsmassnah-
men fir die Sicherstellung mdglichst raucharmer Fluchtwege in der PAS
die Nothaltestellen nicht mehr funktionstichtig sind: Die Inbetriebnahme
der Ereignisliftung fiir den Aufbau eines Uberdrucks gegeniiber dem
Bahntunnel und fir die Gewahrleistung der sicheren Bereiche ist nicht
maoglich.

Diese betrieblichen Einschréankungen fir den Eisenbahnbetrieb werden
aufgezeigt aber im vorliegenden Bericht nicht beurteilt.
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Um den Einfluss der Porta Alpina auf das Risikoprofil des Gotthard-
Basistunnels abzuschéatzen, wurde die Quantitative Risikoanalyse (QRA)
des GBT [2] mit der PAS erganzt.

Die Erganzung der Porta Alpina Sedrun in der QRA GBT ergab keine
massgebende Minderung der Sicherheit des Gotthard-Basistunnels. Wie
die nachfolgende Abbildung zeigt, hat die PAS keinen relevanten Einfluss
auf die Gesamtrisiken: Das Gesamtrisikoprofil fir den GBT mit der Er-
ganzung PAS (rote Kurve) ist ibereinstimmend mit dem Gesamtrisikopro-
fil des GBT gemass der QRA vom 11.05.2000 (schwarze Kurve). Es ist
keine Erhdhung der Risiken zu erkennen.
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Auch mit einer Realisierung der Porta Alpina Sedrun gilt far alle Ereignis-
se beim Betrieb des GBT (z.B. Brand eines Reisezuges), dass die Ret-
tung entsprechend dem Alarm- und Rettungskonzept fiir den GBT [1]
erfolgt. Dabei wird trotz der regelméssigen Halte von Reisezigen im Tun-
nel gewahrleistet, dass immer die gleichen, einfachen Handlungsgrund-
satze gelten.

Das Sicherheits- und Rettungskonzept zeigt somit, dass die Porta Alpina
Sedrun unter Bericksichtigung von entsprechenden Massnahmen, ins-
besondere in den Bereichen Liiftung und Selbstrettung, sicher betrieben
werden kann. Der Einfluss der PAS auf das Gesamtrisiko des GBT ist
nicht relevant. Die bericksichtigten Massnahmen und die Anforderungen
an die Ereignisbewaltigung (Verantwortlichkeiten, Kommunikation, Abl&au-
fe, etc.) sind in einer spateren Phase noch weiter zu detaillieren.

Seite 3

Zusammenfassung

Keine Minderung der
Sicherheit des GBT

Abbildung 2: W/A-Diagramm mit Risi-
koprofil Gesamtrisiken (Risikoprofil
PAS mit Massnahmen geméss Kap. 6)

Fazit: Sicherer Betrieb
der PAS moéglich
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Fir den Bau des Gotthard-Basistunnels (GBT) wurde im Raum Sedrun
ein Zwischenangriff erstellt. Im Tunnel befindet sich an dieser Stelle die
Nothaltestelle (NHS) Sedrun. Mit der Porta Alpina Sedrun (PAS) entsteht
die Méglichkeit, die im GBT vorgesehenen NHS so zu konzipieren, dass
eine permanente Umsteigestelle fur die Surselva geschaffen werden
kann.
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Das Plangenehmigungsverfahren fir die PAS (PGV 2) soll im Oktober
2006 gestartet werden. Der vorliegende Bericht beinhaltet das Si-
cherheits- und Rettungskonzept flr die PAS fiir das PGV 2. Das Konzept
soll zeigen, ob die PAS ohne Minderung der Sicherheit des GBT realisiert
und sicher betrieben werden kann.
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1.2 Auftrag und Aufgabenstellung

Im Sicherheits- und Rettungskonzept ist basierend auf einer Risikoana-
lyse ein sicherer Betrieb der Porta Alpina Sedrun sowie der Gesamt-
anlage Nothaltestelle Sedrun zusammen mit der Porta Alpina Sedrun
aufzuzeigen. Im weiteren ist zu belegen, dass die PAS das massgebende
Sicherheitsniveau des GBT gemdss der Quantitativen Risikoanalyse
(QRA) des GBT vom 11.05.2000 [2] nicht verringert.

Dabei ist die Sicherheit der Fahrgaste sowie des Betriebspersonals in der
Multifunktionsstelle Sedrun und in der PAS sowohl im Normalbetrieb der
beiden Anlagen als auch im Ereignisfall zu beurteilen.

Die Betrachtung von Personenschaden aufgrund gesundheitlicher Prob-
leme (Liftfahrt, Héhenunterschied, Klima, etc.) ist Bestandteil in [8].

Seite 5
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2 Projektubersicht

Die nachfolgende Projektibersicht stellt die wichtigsten Elemente dar,
welche einen Einfluss auf die Sicherheit des Betriebes der Station Porta
Alpina und des Bahnbetriebs des GBT haben kénnen. Fir eine detaillierte
Projektbeschreibung ist auf das Bauprojekt [6] verwiesen.

2.1 Konzept

Die 450 m langen Nothaltestellen der Multifunktionsstellen Sedrun sind
einseitig erweiterte Tunnelrdhren und werden fir die Porta Alpina Sedrun
zu Haltestellen ausgebaut. Die baulichen Massnahmen umfassen je zwei
Wartehallen pro Haltestelle, einen einfachen, sicheren Ausbau der Per-
ronanlagen (im Bereich der geplanten NHS) und die Gestaltung der Per-
sonenverkehrswege auf GBT-Niveau. Zudem sind Anpassungen in den
Bereichen Schachtkopf und am Schachtfuss notwendig.

1760m Multifunktionsstelle (MFS)

270m 1040m
386 m 780 m bis WHS1

Westrohre

———
0 50 100 150 200m

Die beiden Wartehallen pro Haltestelle filhren vom Perron zum Seiten-
stollen. Dieser fihrt vom Bereich der Haltestelle Nord (Ostréhre) durch
die Schachtfusskaverne und von dort durch die Uberquerung zur Halte-
stelle Sud (Westréhre).

Die Verbindung zum 800 m hdéher gelegenen Zugangsstollen erfolgt tber
einen Aufzug im Schacht | (im Zuluftstrom). Dabei werden die Haupt-
komponenten der heutigen Fdrderanlage Gbernommen und an die Be-
darfnisse der Porta Alpina angepasst.

Uber den Zugangsstollen Sedrun filhrt der Weg aus dem Tunnelsystem
an die Oberflache in Richtung Sedrun.

Seite 6
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Ausbau der NHS
zu Haltestellen

Abbildung 4: Situation auf GBT-Niveau
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Portal Bus
é

1°‘000 m

AutoTram

800 m
f 2 Aufzug

ca. 380 m ca. 860 <& 1b
AutoTram

Norden

Die Uberwachung der Anlage und des Betriebes ist Sache des PAS-
Betreibers und wird permanent erfolgen.

2.2 Bahnbetrieb

Ausgehend vom FinOV-Angebot sind fiir die Bedienung der PAS zusatz-
liche Zugsleistungen notwendig. Ergénzend wird die Station Porta Alpina
stindlich zwischen 05:30 und 22:30 Uhr von einem Interregio-Zug pro
Richtung bedient. Der haltende Zug verkehrt zwischen zwei Giterziigen
und erreicht mit dem Halt in der Porta Alpina dasselbe Geschwindigkeits-
niveau. Dadurch ergeben sich — in Abweichung zur FinOV-Vorlage — an-
dere Zugfolgen mit haltenden Ziigen im GBT.

Die Zugsteuerung erfolgt tber die Leitstelle im neuen Centro d’Esercizio
Pollegio (CEP). Es ist eine Zugaufenthaltszeit in der PAS von 2 Minuten
vorgesehen.

Es halten an der Station Porta Alpina nur begleitete Zlige. Es wird ange-
nommen, dass sich ein Stationsmitarbeiter der PAS wéahrend den Ein-
und Aussteigevorgéngen auf dem Perron befindet. Das Zugpersonal gibt
den definitiven Abfahrbefehl nachdem es vom Stationsmitarbeiter die
Meldung ,Perron frei und Wartehallen geschlossen® erhalten hat. Die
Freigabe der Fahrstrasse hat automatisiert Uber die Leitstelle CEP zu
erfolgen.

Im Brandfall innerhalb der PAS sind die Ziige im GBT aus dem Tunnel zu
fihren und der Betrieb ist einzustellen. Die Nothaltestellen der MFS
Sedrun kénnen nicht mehr genutzt werden.

Seite 7
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Abbildung 5: Weg von der Haltestelle
bis zum Portal

Stiindliche Bedienung
der PAS
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2.3 Personenfiihrung

Die Personenfiihrung in der Station dauert von der Ankunft des Zuges bis
zum Eintreffen in Sedrun rund 20 - 30 Minuten. Der ankommende Fahr-
gast gelangt von der Haltestelle tber die Wartehallen in den Seitenstol-
len. Der Stationsmitarbeiter fahrt die Passagiere mit dem Fahrzeug zum
Aufzug, lasst die Fahrgaste umsteigen und kontrolliert, dass alle Passa-
giere in den Lift eingestiegen sind. Der durch Personal begleitete Aufzug
beférdert die Personen in knapp 2 Minuten zum Schachtkopf. Beim
Schachtkopf passieren die Reisenden eine Schleuse und steigen in den
Bus um. Der Bus fahrt durch den Zugangsstollen an die Oberflache und
weiter nach Sedrun.

Die abfahrenden Fahrgaste warten in den Wartehallen bis der Zug einge-
fahren ist. Die Zugpassagiere durfen sich einzig wéhrend der Dauer des
Haltes eines Reisezuges zum Zu- und Aussteigen auf dem Perron der
Haltestelle aufhalten. Es befinden sich keine wartenden Passagiere auf
den Perrons.

Zu Fuss gehende Fahrgéste sind im System grundsatzlich nicht er-
wilnscht. Zudem wird durch die betrieblichen Abldufe vermieden, dass
sich dauernd Personen im System aufhalten.

2.4 Transportmittel GBT-Niveau

Far den Transport von und zu den Wartehallen werden elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge (Schwungrad-Technologie)! mit Zweirichtungsbetrieb
und einer Kapazitat von 80 Personen eingesetzt. Fir den Notbetrieb ist
ein Dieselhilfsmotor vorgesehen. Um die Leute fir den Lifttransport zu
~konfektionieren® ist im Zustieg ins Fahrzeug eine Personenzdhlanlage
vorgesehen. Es ist geplant, Fahrzeuge analog des Typs ,AutoTram” des
Fraunhofer Instituts flr Verkehrs- und Infrastruktursysteme einzusetzen.
Diese Fahrzeuge verfligen Uber eine optische Spurfihrung. Die Anzahl
Fahrzeuge richtete sich nach dem definitiven Fahrplan. Im aktuellen Pla-
nungsstand wird auf GBT-Niveau von 2 Fahrzeugen ausgegangen.

! Aufladung bei jedem Haltepunkt Uiber die PAS Stromversorgung an einer Docking-Station
(Ladevorgange dauert ca. 30 Sekunden)

Seite 8
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2.5 Verbindung Sedrun

Die Busse, welche die Reisenden vom Schachtkopf nach Sedrun trans-
portieren, kdnnen ausserhalb des Tunnels auf Dieselbetrieb umgeschal-
tet werden (Hybridantrieb). Im Bereich des Schachtkopfes wird eine
Drehscheibe erstellt, auf welcher die Busse gewendet werden kénnen.

Die Busse verkehren zwischen dem Schachtkopf und dem Ortszentrum
von Sedrun sowie der Station Sedrun MGB wéahrend dem ganzen Jahr
taglich von 05:00 bis ca. 23:00 Uhr mit stiindlichen auf die Zugshalte im
GBT abgestimmten Kursen (18 Kurspaar pro Tag). Zudem verkehren
wahrend den Morgen- und Abendspitzen Zusatzkurse.

Das Erhaltungskonzept sieht fir den GBT in den Néachten Sa/So und
So/Mo die Sperrung einer Réhre von 22:00 bis 06:00 Uhr vor. Vor allem
in den Randstunden am Wochenende kann es daher zu Einschrankun-
gen beziglich des ersten und letzten Zuges kommen.

Weder auf Niveau GBT noch auf Niveau Sedrun ergeben sich Kreu-
zungspunkte, die entsprechende Tunnelprofilanpassungen zur Folge
héatten. Der Transport erfolgt ausschliesslich per Bus. Falls ein Bus auf
Niveau GBT ausfallt, gelangen die Fahrgéste zu Fuss von der Haltestelle
Nord zum Aufzug und umgekehrt.

2.6 Unterhaltsgarage

Fir die Wartung der Elektrobusse auf GBT-Niveau ist eine Unterhaltsga-
rage von ca. 40 m Lange erforderlich. Die Garage bietet Platz fiir 2 ge-
parkte Fahrzeuge. Die Unterhaltsgarage ist mit einer Hebebiihne ausges-
tattet und beinhaltet das notwendige Wartungs- und Unterhaltsmaterial.
Die Unterhaltsgarage ist klimatisiert.

Damit im Brandfall die Ausbreitung von Rauch und Feuer unterbunden
werden kann, sind alle Kanéle bei der Mauerdurchdringung in andere
Raume mit automatischen Brandschutzklappen bestlickt. Die Klappen
sind mit einer thermo-elekirischen Rauchauslésung ausgeristet. Sie
schliesst bei Stromkreisunterbrechung via Federrlcklaufantrieb.

Fir die Risikoanalyse (Kap. 4.4) wird davon ausgegangen, dass die Un-
terhaltsgarage mit Sprinkleranlagen ausgeristet ist und dadurch keine
relevanten Brande entstehen kdénnen oder diese auf die Unterhaltsgarage
beschrankt bleiben (keine Verrauchung des Seitenstollens).

Seite 9
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2.7 Wartehallen

Eine Haltestelle, mit auf dem Perron wartenden Passagieren, kann auf-
grund der Personensicherheit nicht realisiert werden. Deshalb stehen pro
Haltestelle zwei Wartehallen zur Verfigung, welche je 240 Personen
Platz bieten.

Die Wartehallen werden mit einer Klimaanlage mit Warmerlickgewinnung
geklhlt. Die Fortluft wird bis zum bauseitigen Abluftkanal in einem mit
Brandschutzddmmung versehenem Blechkanal gefihrt. Die Aussenluft
wird aus dem Seitenstollen angesogen. Beide Kanale sind im Bereich des
Durchgangs vom Seitenstollen in die Wartehalle mit Brandschutzklappen
versehen (inkl. Rauchdetektion). Die Klimaanlage kann auch mit Umluft-
betrieb betrieben werden, damit bei Rauch im Seitenstollen die Wartehal-
len gekihlt werden kénnen.

Gegen den Bahntunnel sind die Wartehallen mit Toren (Durchgangsbrei-
te 4.0 m) abgeschlossen. Diese Tore sind im Normalbetrieb geschlossen
und dienen zum Schutz der wartenden Passagiere in der Wartehalle vor
dem Verkehr in der Tunnelrdhre. Nach Zugshalt in der Haltestelle PAS
werden die Tore, bedient vom Stationsmitarbeiter, automatisiert geé6ffnet.
Dem Stationsmitarbeiter steht eine Uberwachungs- und Steuereinheit mit
Videouberwachung zur Verfligung.

Die Tore zwischen Fahrréhre und Wartehalle kénnen von innen jederzeit
manuell Gber eine Notdffnungsvorrichtung gedffnet werden. Auf der Seite
Perron kénnen die Tore nicht gedffnet werden.

Die Uberwachung und Steuerung der Tore der Wartehallen ist automati-
siert und im Prinzip dhnlich aufgebaut wie die Steuerung der anderen
Tore im Bereich der NHS. Es gelten die gleichen Anforderungen an die
Energieversorgung und SignalUbertragung zum (bergeordneten Leitsys-
tem.

Die Wartehallen werden als eigenstéandige Brandabschnitte ausgebildet.
Der Brandwiderstand der Tore zu den Wartehallen entspricht demjenigen
der Ubrigen Tore der NHS: Brandwiderstand von 90 Minuten nach Guter-
zug-Brandkurve mit max. 1'000 °C bei tunnelseitiger Brandbelastung.
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2.8 Aufzug

Die Leistungsfahigkeit der Station ist insbesondere durch die Aufzugs-
kapazitét von 80 Personen pro Richtung und Fahrt eingeschrankt (2 Eta-
gen a 40 Personen)®. Die Fahrzeit fiir die rund 800 m lange Strecke be-
tragt rund 2 Minuten. Ein Liftspiel dauert rund 7 Minuten.

Der Aufzug ist seilgefiihrt und hat eine maximale Traglast von 18 t und
erfllt die Anforderungen an einen Feuerwehraufzug.® Der Ein- und Aus-
stieg erfolgt unter Anweisung eines anwesenden Stationsmitarbeiters,
welcher analog einem Seilbahnbetrieb den Fahrgastwechsel regelt. Die
Fahrt wird durch einen Stationsmitarbeiter begleitet.

Der Aufzug verfligt lber eine redundante Stromversorgung. Bleibt der
Aufzug im Schacht stehen, befindet sich im Aufzugsschacht zur Evakuie-
rung eine Notfahranlage mit 3 Etagen fir je 5 Personen.

Die Luftzufuhr beeintrachtigt den Betrieb des Aufzugs nicht. Es ist auch
bei Inbetreibnahme der Ereignisliiftung méglich, den Lift zu benutzen.*
Die dabei auftretenden Kréfte sind flr die Liftanlage zu berlcksichtigen.

2.9 Stromversorgung

Samtliche elektrischen Installationen sind an der redundanten Netzein-
speisung angeschlossen Die Stromversorgung aller technischen Anlagen
erfolgt grundsatzlich vom Ersatznetz aus. Das Ersatznetz ist Batteriege-
puffert wahrend 15 Minuten sowie parallel Gber Dieselgenerator gespeist
(Netzversorgung bei der Bahntechnik GBT vorgesehen).

2.10 Betriebsliiftung

Die inneren Bereiche der Multifunktionsstelle sind aerodynamisch von den
Tunnelréhren getrennt. Bei einem Ereignis innerhalb der Station Porta

2 Die theoretische Kapazitit gemass Aufzugsnorm (6 Personen pro m?) ist doppelt so
gross. Bei den angenommen 80 Personen sind Personen mit Gepéck berlicksichtigt.

8 Feuerwehraufziige sind so zu konstruieren und abzusichern, dass sie im Brandfall von
der Feuerwehr eingesetzt werden kénnen (vgl. Brandschutzerlauterung Feuerwehrauf-
zlige, VKF, 05.05.2003).

4 Momentan (Bauphase GBT) wird der Schacht konstant mit 250 m®/s beaufschlagt. Die
Beeinflussung des Aufzugs durch die Luftung ist unwesentlich.
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Alpina steht die Sicherheit der in der PAS und im Tunnelsystem anwe-
senden Personen im Vordergrund. Es werden folgende liftungstechni-
schen Ziele im Ereignisfall formuliert:

1. Reduzierung der Rauchausbreitung in der PAS

2. Sicherstellen einer schnellen Evakuierung der betroffenen Personen
in der PAS Uber beide NHS oder den Zugangsstollen durch méglichst
geringe Verrauchung der Fluchtwege

Zur ErfUllung der Anforderungen an die Liftung der Porta Alpina ist fol-
gende zusétzliche Ausristung vorgesehen®:

Rauchabsaugung am Schachtkopf und Schachtfuss sowie in den
Seitenstollen (Rauch wird in separaten Lutten zum Abluftkanal ge-
fihrt)

Schleuse um die Liftanlage beim Schachtkopf zur Verhinderung von
Kurzschlussstromen am Zuluftventilator

Druckseitiger Schalldampfer an den Zuluftventilatoren

Schalldampfer in der Querkaverne im Zuluftstrom zur Saccardodlse
tber der Westréhre

Schleusen der Wartehallen werden in den Abschlusswéanden beidsei-
tig mit je einer steuerbaren Druckausgleichklappe erganzt (Ausgleich
der Druckunterschiede vor Offnung der Tore)

Der Betrieb des Aufzugs beeinflusst die Luftmenge im Schacht I. Im Er-
eignisbetrieb wird der Aufzug in die Endposition beim Schachtkopf oder
Schachtfuss aus dem Liftungsquerschnitt gefahren. Es ist zu erwarten,
dass das Zeitfenster von Alarmauslésung (bei Brand Reisezug) bis zur
Zugseinfahrt in der NHS geniigend lang ist, dass der Aufzug die Endstel-
lung erreicht, bevor die Fliichtenden aus dem Ereigniszug aussteigen.

Die Steuerung der Liftung liegt im Kompetenzbereich des Centro
d’Esercizio Pollegio (CEP). Die Zusammenarbeit und die Schnittstelle
zwischen der Uberwachung der PAS und dem CEP sowie die Steue-
rungsprozesse sind in einer spateren Phase genau zu definieren.

2.10.1 Normalbetrieb PAS

Im Normalbetrieb der MFS (ohne PAS) sind die Zu- und Abluftventilato-
ren ausser Betrieb [3]. Fir die Gewahrleistung eines Luftwechsels sind
die Abschlussklappen an einem Zu- und einem Abluftventilator vollstan-
dig geoffnet. Die in den Kavernen und Seitenstollen vorherrschende Luft-
strébmung wird durch die Klimageréate fir die technischen Raume verur-
sacht. Es ist in den Raumen der MFS kein permanenter Uberdruck gegen
den Bahntunnel vorhanden.

° Im Rahmen der Detaillierung der Liiftungsanforderungen in einer spateren Projektphase
kénnen sich noch weitere Ausrlstungselemente ergeben.
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Inwieweit es fur den Betrieb der Porta Alpina zusétzliche Frischluftzufuhr
bendtigt, muss in einer spateren Phase detaillierter untersucht werden.
Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass wahrend des Betriebs der
PAS auf Grund der klimatischen Bedingungen ein Liftungsbetrieb ge-
mass der Riickfallebene Lufttauscher notwendig ist.

2.10.2 Ereignisbetrieb PAS

Bei einem Ereignis in der PAS soll eine langsgerichtete Luftstrdmung im
System madglichst verhindert werden. Beispielsweise wird bei Betrieb des
Lufttauschers (Ruckfallebene) die Betriebsliftung unabhéngig vom Er-
eignisort sofort ausgeschaltet. Dies erfolgt aus folgenden Uberlegungen:

Die genaue Position der anwesenden Personen ist nicht bekannt.
Eine falsche Massnahme wird verhindert

Keine Stdrung einer allfalligen Rauchschichtung

Mit den heute fur den Bahnbetrieb vorgesehenen Liftungsanlagen kann
die Rauchausbreitung in den Stollen und Schéchten nicht oder nur sehr
beschrankt kontrolliert werden. Diese Llftungsanlage ist darauf ausge-
legt, eine Verrauchung der sicheren Bereiche von aussen (Bahntunnel) zu
vermeiden und es wurden bisher keine Brandquellen innerhalb des Sys-
tems betrachtet. Zur Verbesserung der Verhaltnisse im Brandfall ist fur
die PAS eine Rauchabsaugung innerhalb des Systems (Schachtfuss,
Schachtkopf und Seitenstollen) vorgesehen.

Die aerodynamischen Bedingungen in der PAS wahrend eines Brandes
und die detaillierte Ausgestaltung der Liftungsmassnahmen sind in einer
spateren Projektphase detailliert zu betrachten.

2.11 Brandschutz

Um die Konsequenzen eines Brandes zu minimieren, werden flachende-
ckend Brand- und Rauchmelder installiert. Zudem sind in besonders
kritischen Bereichen Sprinkleranlagen (Wartehallen, Unterhaltsgarage)
vorgesehen.

Fir die unmittelbare Brandbekdmpfung sind 12 kg Pulver-Feuerldscher
vorgesehen. In den Seitenstollen ca. alle 50 m, sowie in den Wartehallen,
am Schachtkopf und Schachtfuss sowie in der Aufzugskabine und im
Zugangsstollen (total ca. 40 Stlick).

Alle technischen Rdume mit brandgeféhrlichen Anlagen (Trafos, elektri-
sche Schranke, etc.) sind mit einer Léschanlage und einem Abluftsystem
ausgertstet, das Rauchgase in den Abluftkanal fihrt.

Seite 13

Projektiibersicht

Rickfallebene Lufttauscher

Ausschaltung der Betriebs-
liftung im Brandfall

Brand- und Rauchmelder
sowie Sprinkleranlagen

05.10.2006



Porta Alpina Sedrun
Sicherheits- und Rettungskonzept

2.12 Kommunikation und Uberwachung

Am Schachtkopf, Schachtfuss sowie in den Warterdumen, im AutoTram
und im Aufzug sind komplette Fahrgastinformationsanlagen (Lautspre-
cher, Bildschirme, etc.) vorgesehen. Diese werden zentral Gber die vor-
gesehene, mit Personal besetzte Leitstelle PAS angesteuert. Bei Bedarf
kann auf manuellen Betrieb, d.h. Informationen vor Ort durch Betriebs-
personal, umgestellt werden.

Die gesamte PAS wird mit einer Mobilfunkanlage ausgerustet. Auf Tele-
fonsprechzellen wird verzichtet. Die Wartehallen sowie alle Umsteige-
punkte werden jedoch mit Notrufanlagen ausgeristet.

Fir die Uberwachung des Betriebes der PAS sind an folgenden Standor-
ten Videokameras vorgesehen:

Perron (keine Personen und Gegensténde auf Perron),
Wartehalle,

Schachtkopf und Schachtfuss,

Aufzug,

Seitenstollen,

Zugangsstollen.

Die Bilder werden in die Leitstelle PAS tibertragen und dort tberwacht.®
Gleichzeitig wird die Ubertragung der Notrufanlagen und der Uberwa-
chungsbilder ins CEP geflhrt. Die Verantwortlichkeiten sind in einer spa-
teren Phase noch zu definieren.

2.13 Schutz des Portalbereichs

Unmittelbar vor dem Portal liegt Gberschwemmungsgefahrdetes Gebiet
(rote Zone). Entlang des Fahrweges bis zum Bahnhof Sedrun verlauft die
vorgesehene Route (Variante West gemass [7]) in der blauen Zone (La-
winengefahr). Der Betrieb der PAS wird bei relevanter Lawinengefahr bei
entsprechender Empfehlung des 6rtlichen Lawinendienstes eingestellt.

Das Portalbauwerk des Zugangsstollens und der Wald schitzt die Portal-
einfahrt weitgehend vor gravitativen Naturgefahren.

6 Die Leitstelle PAS ist entweder am Schachtkopf oder am Schachtfuss vorgesehen und
permanent besetzt von einem Stationsmitarbeiter.
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3 Vorgehen und Methodik

Die Porta Alpina ist als eine zusatzliche Nutzungseinrichtung innerhalb
des Systems Gotthard-Basistunnel zu betrachten. Im vorliegenden Be-
richt geht es einerseits um die Sicherheit der Station Porta Alpina und
anderseits um den Einfluss der PAS auf das Risiko des Gotthard-
Basistunnels.

3.1 Sicherheit der Station Porta Alpina

Gefdahrdungsanalyse

Ausgangspunkt fir die Gefédhrdungsanalyse sind die mdglichen Gefah-
ren. Aus der Identifikation der mdglichen auslésenden Faktoren fir eine
Gefahrdung entstehen die Beschreibungen der Ereignisse und die Ereig-
nisszenarien. Diese werden in Bezug auf die Wahrscheinlichkeit des Ein-
tretens und das Ausmass bewertet. Ausgehend von den massgebenden
Sicherheitsvorgaben, werden die Massnahmen — soweit sie nicht stan-
dardmassig getroffen werden — definiert.

Risikobeurteilung

Der Risikobeurteilung zugrunde liegt jeweils der fir die verschiedenen
Ereignisse ,verniinftigerweise anzunehmende, schlimmste Fall" (reaso-
nable worst case)’.

Beurteilung

Es stehen keine eigenen Beurteilungskriterien fir eine ,Anlage” wie Sta-
tion Porta Alpina zur Verfigung. Die Beurteilung des resultierenden Risi-
koprofils kann aber anhand eines Vergleichs mit den Risiken des Gott-
hard-Basistunnels erfolgen. Im Sinne einer Gesamtbetrachtung des Bau-
werks GBT (inkl. Porta Alpina) kann eine Aussage gemacht werden, ob
der Betrieb der Porta Alpina einen relevanten Einfluss auf das Sicher-
heitsniveau des GBT hat. Ist dies nicht der Fall, kénnen die Risiken als
akzeptabel beurteilt werden. Ansonsten missen weitere Massnahmen in
Betracht gezogen werden.

Grundsatzlich lassen sich fast beliebig ,worst case" - Situationen konstruieren. Der
Lreasonable worst case" bezeichnet den schlimmsten Fall, welcher noch massgebend
zum Gesamtrisiko beitragt.

Seite 15

Vorgehen und Methodik

Zusétzliche Nutzungseinrich-
tung des Systems GBT

Gefahren und
Ereignisszenarien

reasonable worst case

Vergleich mit den
Risiken des GBT

05.10.2006



Porta Alpina Sedrun
Sicherheits- und Rettungskonzept

3.2 Betriebssicherheit Bahnbetrieb

Die Methodik der Risikoanalyse fir die Beurteilung der Betriebssicherheit
fir den Eisenbahnverkehr basiert auf der beim Gotthard-Basistunnel
angewendeten Risikoermittlung [2]. Dabei werden nebst der Verkehrs-
charakteristik und den Tunnelbauten auch die Aspekte Bahntechnik,
Rollmaterial und Betrieb berlcksichtigt.

Die Quantifizierung der Eintretenshaufigkeit und des Ausmasses der rele-
vanten Ereignisszenarien fir den Indikator Todesopfer geschieht mittels
Fehler- und Ereignisbdume. Es wird — ausgehend von den statistisch fir
die Vergangenheit ermittelten Eintretenshaufigkeiten — die Wirkung der
vorgesehenen Sicherheitsmassnahmen beriicksichtigt und dabei eine
Anpassung an den technischen Fortschritt vorgenommen.

Folgende Ereignisszenarien im GBT werden der Risikoanalyse flr die
Ermittlung der Personenrisiken zugrunde gelegt:

Brande in Reisezligen
Entgleisung von Reiseziigen
Zusammenstdsse von Reiseziigen

Far Tunnel mit Mischverkehr ist ferner das Risiko beim Transport geféahr-
licher Giter zu beriicksichtigen. Dabei wird von folgenden Ereignisszena-
rien im GBT ausgegangen:

Brande in Glterzligen

Entgleisungen von Giiterziigen

Zusammenstdsse von Giterzigen mit Reiseziigen
Freisetzung von Gefahrgut aus Glterzligen

Im Zusammenhang mit der Porta Alpina ergeben sich Ereignisszenarien,
welche das Risiko des GBT beeinflussen kénnen. Dabei sind insbeson-
dere Ereignisse in der Station Porta Alpina und dem Bahntunnel zu be-
trachten, wie beispielsweise:

Brénde innerhalb der Porta Alpina bei Betrieb des GBT (Wartehalle,
Fahrzeug, Einrichtungen, etc.)

Evakuierung eines vollbesetzten Reisezuges in der Nothaltestelle bei
Betrieb der Porta Alpina

Reisezug in Haltestelle Porta Alpina mit technischer Stérung und
gleichzeitig Nothalt eines brennenden Reisezuges

Das Vorgehen und die Methodik fiir die Risikoanalyse sind ausfihrlich in
der Risikoanalyse des GBT vom 11.05.2000 [2] und in [4] dokumentiert.

Seite 16

Vorgehen und Methodik

Risikoermittlung Gotthard-
Basistunnel

Ereignisszenarien zur Ermitt-
lung der Personenrisiken

Uberlagerung von
Ereignissen

05.10.2006



Porta Alpina Sedrun
Sicherheits- und Rettungskonzept

Einfluss auf die Betriebssicherheit

Der Einfluss auf die Sicherheit des GBT durch die Station Porta Alpina
wird bestimmt. Es werden die Ausmasse der Szenarien unter Beriick-
sichtigung der zuséatzlichen Anlagen bestimmt sowie der Einfluss auf das
Risikoprofil beztglich der relevanten Szenarien ermittelt. Veranderungen
des Risikoprofils werden durch Profile der betroffenen Teilszenarien auf-
gezeigt.

Beurteilung

Die Beurteilung der Personenrisiken flr die Betriebssicherheit des Eisen-
bahnverkehrs basiert auf dem Indikator Todesopfer. Das Risikoprofil wird
fir die Eisenbahngesamtrisiken im W/A-Diagramm dargestellt und mit
den entsprechenden Akzeptanzlinien verglichen.

Das W/A-Diagramm wird dabei sowohl fur die Eisenbahngesamtrisiken
als auch die Gefahrgutrisiken (Geltungsbereich der Stérfallverordnung
StFV) in 3 Bereiche unterteilt: Der akzeptable Bereich mit unerheblichem
Gesamtrisiko wird durch die Unerheblichkeitslinie vom Ubergangsbereich
(ALARP-Bereich) getrennt. Der Ubergangsbereich wird durch die Akzep-
tanzlinie vom Bereich nichtakzeptabler Risiken getrennt.

102
Gesamtrisiko nicht
104 akzeptabel
1075 |
Ubergangsbereich =
(ALARP Kriterium) N B
106

107 |

10° |

10° |

Wahrscheinlichkeit pro 100 m und Jahr

10-10

10"
0 o1 02 03 04 05 06 07 08 09 1

1 10 100 1000
Ausmass [Storfallwert / Todesopfer]

Falls die Summenkurve im akzeptablen Bereich liegt, wird angenommen,
dass die entsprechenden Risiken tragbar sind. Liegt die Kurve im Uber-
gangsbereich oder dariber, sind zusatzliche Sicherheitsvorkehrungen,
unter Berlicksichtigung finanzieller und technischer Méglichkeiten sowie
betrieblicher Aspekte, in Betracht zu ziehen.
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Die Risikorelevanz des Projekts Porta Alpina wird anhand einem Ver-
gleich mit dem urspringlichen Risikoprofil des GBT und den Beurtei-
lungskriterien beurteilt.

3.3 Abgrenzung

Das vorliegende Sicherheits- und Rettungskonzept fir die Porta Alpina
Sedrun befasst sich mit den Risiken fir Personen aus dem Betrieb der
PAS im Zusammenhang mit dem Bahnbetrieb im GBT. Aufgezeigt aber
nicht beurteilt werden allféllige betrieblichen Einschrankungen als Folge
von Ereignissen innerhalb der PAS.

Bei der Analyse der Personenrisiken werden im Rahmen des vorliegen-
den Sicherheits- und Rettungskonzepts nicht betrachtet:

Personenschaden wegen gesundheitlicher Probleme aufgrund Lift-
fahrt, Héhenunterschied, Klima, etc. (Behandlung in [8])

Unfalle von Einzelpersonen infolge von unbedachten Handlungen
(Fehlverhalten) oder durch Gewaltanwendung

Arbeitsunfalle

Das vorliegende Sicherheits- und Rettungskonzept geht davon aus, dass
die PAS wéhrend den Erhaltungsarbeiten nicht bedient wird. Die betrach-
teten Szenarien entsprechen dem Normalbetrieb des GBT. Zudem wird
angenommen, dass die klimatischen Randbedingungen, insb. bezlglich
Temperatur und Luftfeuchtigkeit, eingehalten werden.

Fir den Gotthard-Basistunnel ist der Einbau einer 132 kV-Kabelleitung
mit folgenden zwei Abschnitten geplant:

Portal Kabelstollen Amsteg - Schacht Sedrun - Portal Zugangsstollen
Sedrun

Porta Zugangsstollen Sedrun - Schacht Sedrun - Portal Zugangsstol-
len Faido

Fir die Anspeisung der Fahrstromanlage in der MFS Sedrun ist ausser-
dem eine 15-kV-Kabelanlage zwischen dem Portal Zugangsstollen
Sedrun bis zum Schachfuss Sedrun geplant. Diese Kabelleitungen sind
im vorliegenden Sicherheits- und Rettungskonzept nicht bericksichtigt
und sind nach vorliegen detaillierter Angaben zu ergénzen. Es ist mit ei-
ner geringen Risikoerhdhung der PAS-Risiken zu rechnen (zusatzliche
Brandquelle im Zugangsstollen und im Schacht I).

Die weiteren in Prifung befindlichen Erganzungen zum GBT wie das
Unterwerk Sedrun oder die Tunnelverlangerung Uri Berg lang - Axen
werden hier ebenfalls nicht bericksichtigt.
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4 Sicherheit und Rettungs-
ablaufe der Station PAS

Im nachfolgenden Abschnitt erfolgt die Betrachtung der Station Porta
Alpina ab Perronkante bis zum Portal des Zugangsstollens Sedrun. Bei
der Sicherheit der Station Porta Alpina stehen eisenbahnunabhéngige
Ereignisse im Zusammenhang mit dem Transport der Passagiere von
und zu den Zigen im Vordergrund.

Dabei geht es um die Sicherheit der Porta Alpina als eigenstandiges Sys-
tem und um mdgliche Einwirkungen von Ereignissen im GBT auf die Si-
cherheit der Porta Alpina. Die Auswirkungen der PAS auf den Bahnbe-
trieb und die Sicherheit geméss QRA GBT ist in Kap. 5 beschrieben.

4.1 Sicherheitsziele

Die Sicherheitsziele fir die Station Porta Alpina werden wie folgt formu-
liert [6]:

Keine Minderung der Sicherheit des Gotthard-Basistunnels durch die
Porta Alpina Sedrun (vgl. Kap. 5)

Sicherer Betrieb von Porta Alpina Sedrun unter allen Betriebsbedin-
gungen.

4.2 Ereignisszenarien

In der Station Porta Alpina Sedrun sind verschiedene Ereignisse mit Per-
sonenschaden méglich (Brande, Unfélle, Pannen, Verletzungen, medizi-
nische Notfélle, etc.). Fiir die Beurteilung von relevanten Personenscha-
den sind dabei insbesondere Brande relevant. Unféalle mit Verletzungen
von Einzelpersonen tragen gemass der verwendeten Methodik nur unwe-
sentlich bzw. bei den sehr kleinen Ausmassen zum Gesamtrisikoprofil
bei.

Ereignisfalle des Bahnbetriebes im GBT werden in die Uberlegungen
miteinbezogen. Wobei gleichzeitige Ereignisse sehr unwahrscheinlich
sind (z.B. Halt eines brennenden Reisezuges in der NHS Sedrun bei
gleichzeitigem Fahrzeugbrand im Seitenstollen).
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Nachfolgend sind die relevanten Ereignisszenarien beim Betrieb
der Station Porta Alpina aufgefiihrt und kurz beschrieben.

ID

Ereignisbezeichnung

Beschreibung

U-EP

Einzelpersonenunfall

Die Unfélle von Personen betreffen insb.
medizinische Notfélle ohne Auswirkungen
auf weitere Personen (nicht Bestandteil
der vorliegenden Betrachtung). Betrachtet
werden in der vorliegenden Risikoanalyse
nur Unfélle von Personen wie z.B. Uber-
fahrenwerden vom AutoTram aufgrund
eines Fehlverhaltens des Stationsperso-
nals. Relevant sind bei diesem Szenario
insb. die betrieblichen Auswirkungen der
durch Einzelpersonenunfélle verzdgerten
Weiterfahrt eines haltenden Reisezuges.

B-WH

Brand in Wartehalle

Brande in Wartehallen kdnnen von den
technischen Einrichtungen ausgehen (z.B.
Bildschirme, Beleuchtung, Klimagerate)
oder durch Vandalismus verursacht wer-
den. Relevant fir die Personengefahr-
dung ist insb. die Rauchentwicklung.
Durch die vorhandenen Léschmittel und
die haufige Anwesenheit des Stationsmit-
arbeiters der PAS bestehen gute Méglich-
keiten flir eine rasche Intervention (L6-
schung). Die Wartehallen sind mit Sprink-
ler ausgerUstet, welche einen Grossbrand
weitgehend verhindern.

B-AT

Brand AutoTram im
Seitenstollen

Das Szenario geht von einem Brand des
AutoTram im Seitenstollen aus. Das mit
Schwungrad-Technologie angetriebene
Fahrzeug verfiigt Gber einen Dieseltank
fur den Notbetrieb. Eine Brandlast ist
durch Kunststoffe, Polsterung und Be-
triebsmittel gegeben. Beim Brand ist von
einer starken Rauchentwicklung auszu-
gehen. Durch die vorhandenen Léschmit-
tel bestehen gute Mdéglichkeiten fir eine
rasche Intervention (L6schung).

B-SF

Brand beim Schacht-
fuss

Der Brand beim Schachtfuss kann durch
die vorhandenen technischen Einrichtun-
gen verursacht werden. Im Bereich des
Schachtfusses sind in verschiedenen,
abgeschlossenen Raumen technische
Anlagen angeordnet. Zum Teil sind die
Raume mit Brandléschanlagen ausgeris-
tet und an das Abluftsystem angeschlos-
sen. Eine Verrauchung des Seitenstollens
ergibt sich beim Versagen von Abluftklap-
pen und Léschanlagen.
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Ereignisbezeichnung

Beschreibung

B-AZ

Brand innerhalb des
Aufzugs

Brande innerhalb des Aufzugs kénnen
von den technischen Einrichtungen aus-
gehen (z.B. Bildschirme, Beleuchtung,
Klimageréate) oder durch Vandalismus
verursacht werden. Durch die vorhande-
nen Ldéschmittel kbnnen Brande innerhalb
des Fahrgastraumes in der Regel ge-
I6scht werden.

S-AZ

Stehen bleiben des
Aufzugs

Die technische Stérung im Liftbetrieb ist
zeitlich weniger kritisch. Es wird davon
ausgegangen, dass die Notfahranlage
funktionstlchtig ist. Dieses Szenario wird
bei der Quantifizierung vernachlassigt.

B-SK

Brand beim Schacht-
kopf

Der Brand beim Schachtkopf kann durch
die vorhandenen technischen Einrichtun-
gen (Liftantrieb, Ventilatoren) verursacht
werden. Die Rauchentwicklung fuhrt je
nach Liftungsbetrieb zu einer Verrau-
chung des gesamten Systems.

B-ZS

Brand eines Fahrzeu-
ges im Zugangstollen

Das Szenario geht von einem Brand des
Busses im Zugangsstollen aus. Das mit
Hybridantrieb ausgestattete Fahrzeug
verfligt Gber einen Dieseltank. Eine
Brandlast ist durch Kunststoffe, Polste-
rung und Betriebsmittel/Batterien gege-
ben. Beim Brand ist von einer starken
Rauchentwicklung auszugehen. Durch die
vorhandenen Léschmittel bestehen gute
Maoglichkeiten flr eine rasche Intervention
(Léschung).

L-Po

Lawinenniedergang
beim Portal des Zu-
gangsstollens

Der Betrieb der PAS wird bei relevanter
Lawinengefahr bei entsprechender Emp-
fehlung des ortlichen Lawinendienstes
eingestellt. Kommt es unter Betrieb zu
einem Lawinenniedergang (bei nicht er-
folgter Warnung), kénnen Passagiere im
Bus verschittet werden. Geféhrdung
durch Hochwasser beim Portal wird nicht
betrachtet.
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4.3 Rettungsablaufe

Die Festlegung der Rettungsabléufe bildet die Grundlage, um Unfalle aller
Art durch gute Bedingungen flr die Selbstrettung, rasches Alarmieren
und schnelles, gezieltes Eingreifen méglichst optimal zu bewaltigen. Die
Rettungsablaufe sind nachfolgend kurz beschrieben und in der Beilage 4
dargestellt. Die detaillierte Betrachtung und Definition der Rettungsabléu-
fe muss im Rahmen der weiteren Projektbearbeitung erfolgen.

4.3.1 Grundsitze

Bei einem Ereignis innerhalb der Porta Alpina wird der Betrieb der PAS
eingestellt, um die Sachlage zu beurteilen und Massnahmen einzuleiten.
Je nach Ereignisart und -schwere, ergeben sich unterschiedliche Hand-
lungsgrundsétze.

Auswirkungen von Einzelpersonenunféllen oder beispielsweise techni-
schen Stérungen von Fahrzeugen in der PAS, bleiben auf den Betrieb der
PAS beschrénkt. Solche Ereignisse haben in der Regel keinen Einfluss
auf den Bahnbetrieb im GBT.

Bei Bréanden von Anlagen oder Fahrzeugen innerhalb der PAS muss
auch der Bahnbetrieb des GBT eingestellt werden®. Da eine Inbetrieb-
nahme der Ereignisliftung sich negativ auf die Selbstrettung der Perso-
nen in den Wartehallen, Seitenstollen oder Zugangsstollen auswirken
kénnte, kann die NHS ihre Funktion als geschitzter Bereich nicht mehr
erflllen.

Im Brandfall in der PAS ist durch die Steuerung der Liftung eine unkon-
trollierbare Verrauchung des Systems mdglichst zu vermeiden (z.B. Aus-
schalten der Klimagerate bzw. umstellen auf Umluftbetrieb, Stoppen der
Zuluftventilatoren bei einem allfalligen Lufttauscherbetrieb, Rauchabsau-
gung aus der PAS). Die Steuerung der Liftung ist auf die Personenbele-
gung der PAS und auf méglichst raucharme Fluchtwege abzustimmen.

Der Einsatz der Rettungskréfte ist auf GBT-Niveau auf dem Schienen-
weg mit dem Ldsch- und Rettungszug (LRZ) vorgesehen. Bei Ereignis-
sen im Zugangsstollen und beim Schachtkopf erfolgt der Zugriff der zu-
stdndigen Feuerwehr via den Zugangsstollen. Es kann angenommen
werden, dass die Einsatzkrafte in beiden Féllen in rund 30 bis 45 Minuten
am jeweiligen Ereignisort eintreffen. Fir die Passagiere steht damit die
Selbstrettung im Vordergrund.

Zentrales Element bei der Selbstrettung von Passagieren im System der

8 Tunnel leer fahren, Ziige vor den Portalen stoppen

Seite 22

Sicherheit und Rettungs-
ablaufe der Station PAS

Im Ereignisfall wird der Be-
trieb der PAS eingestellt

Einstellung Bahnbetrieb
GBT bei Branden

Selbstrettung steht
im Vordergrund

Gezielte Information wichtig

05.10.2006



Porta Alpina Sedrun
Sicherheits- und Rettungskonzept

PAS ist die Kommunikation. Zur gezielten Information der Personen (iber
den Ablauf der Evakuierung ist die genaue Kenntnis des Ereignisses er-
forderlich. Erste Handlungsanweisung sind von den geschulten Stations-
mitarbeitern zu geben. Eine genaue Kenntnis des Bauwerks, der Flucht-
moglichkeiten und der liftungstechnischen Eigenheiten sind Vorausset-
zung.

Die Alarmierung und Notfallorganisation der PAS muss in das entspre-
chende Konzept des Basistunnels eingebunden werden. Die Rettung-
und Evakuierung im System des GBT inkl. Porta Alpina im Ereignisfall ist
zu koordinieren.

Von zentraler Bedeutung ist im Weiteren die vertiefte Abklarung der LUf-
tungsmaglichkeiten sowie der Liftungssteuerung fiir Ereignisse innerhalb
der PAS im Zusammenwirken mit der Liftung des GBT.

4.3.2 Einzelpersonenunfall

Einzelpersonenunfalle kbnnen im gesamten System der PAS stattfinden.
In der Regel bleiben solche Ereignisse ohne Einfluss auf den Bahnbe-
trieb. Bei einem Unfall eines Passagiers auf dem Perron muss der Betrieb
in der entsprechenden Tunnelréhre unterbrochen werden. Der anwesen-
de Stationsmitarbeiter kimmert sich um die verunfallte Person und bringt
diese in die Wartehalle.

Der Weitertransport der verunfallten Person erfolgt je nach Unfallort mit
einem haltenden Reisezug unter Betreuung des Zugbegleiters bis zum
nachsten Bahnhof oder mit dem AutoTram, Aufzug und Bus nach Sedrun.

In der vorliegenden Risikoanalyse sind Einzelpersonenunfélle aufgrund
eines Fehlverhaltens des Stationspersonals bericksichtigt.

4.3.3 Brand in Wartehalle

Ein Brand in der Wartehalle wird in der Regel durch die Sprinkleranlage
geldéscht. Daneben stehen Feuerldschgerate fiir die manuelle Brandl6-
schung zur Verfligung.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass bei der Brandentwicklung eine
erhebliche Rauchmenge entsteht und die anwesenden Personen evaku-
iert werden mussen.

Die Passagiere begeben sich unter Anweisung des Stationsmitarbeiters
zu Fuss oder mit dem AutoTram in die gegeniberliegende Nothaltestelle,
wo sie mit einem geeigneten Zug evakuiert werden. Nur Fahrgéste inner-
halb der PAS, die sich bei Start des Ereignisbetriebs schon im Bereich
des Schachtfusses befinden, werden noch mit dem Aufzug via Zugangs-
stollen nach draussen beférdert.

Ist die Flucht aus der Wartehalle in den Seitenstollen nicht méglich, wer-
den die Personen in die Fahrréhre flichten. Aufgrund der Luftstrémung
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im Tunnel kann von einer relativ geringen Verrauchung des Tunnels bzw.
von einer entsprechenden Verdinnung ausgegangen werden. Der Betrieb
im GBT ist einzustellen bzw. die sich im Tunnel befindlichen Zige sind ins
Freie zu flhren. Ein geeigneter Reisezug oder der LRZ nimmt die warten-
den Personen auf und bringt sie ins Freie.

Der Einsatz der Fremdrettungskrafte erfolgt mit dem Ldsch- und Ret-
tungszug Uber den GBT.

4.3.4 Brand Fahrzeug im Seitenstollen

Bei einem Brand des AutoTram im Seitenstollen ergibt sich aufgrund der
vorherrschenden Luftstrémung auch bei sofortiger Ausserbetriebnahme
der Klimageréate (umstellen auf Umluftbetrieb) bzw. der Zuluftventilatoren
bei einem allfalligen Lufttauscherbetrieb eine raucharme und eine stérker
verrauchte Seite. Die Luftstrdomung im Seitenstollen ist im Normalbetrieb
vom Schachtfuss gegen die Nothaltestellen gerichtet. Bezlglich der Ver-
rauchung ist insbesondere auch der Ubergang tber die Bahntunnelréhren
im sldlichen Teil des Seitenstollens aufgrund der Ansammlung von
Rauch kritisch.

Bei einem Brand des AutoTram begeben sich die anwesenden Personen
in Richtung der naher gelegenen Nothaltestelle oder in Richtung des
Schachtfusses und weiter zur gegenlberliegenden Nothaltestelle. Bei
einer Verrauchung bis in die Wartehallen ist nicht auszuschliessen, dass
Personen bis in die Fahrréhre flichten. Aufgrund der Luftstrdmung in der
Fahrréhre kann von einer relativ geringen Verrauchung bzw. von einer
entsprechenden Verdiinnung ausgegangen werden.

Die Evakuierung aus den Nothaltestellen erfolgt mit einem geeigneten
Zug (geleerte Reisezugkomposition) oder mit dem LRZ. Eine Benutzung
des Aufzugs flir die Evakuierung wird aufgrund der unsicheren Verrau-
chungssituation, welche auch den Schacht | betreffen kann, nicht emp-
fohlen. Nur Fahrgéste innerhalb der PAS, die sich bei Start des Ereignis-
betriebs schon im Bereich des Schachtfusses befinden, werden noch mit
dem Aufzug via Zugangsstollen nach draussen beférdert.

Der Einsatz der Fremdrettungskrafte erfolgt mit dem L&sch- und Ret-
tungszug Uber den GBT.

4.3.5 Brand beim Schachtfuss

Bei einem relevanten Brand beim Schachtfuss mit Verrauchung des Sei-
tenstollens erfolgt die Evakuierung in Richtung einer der beiden NHS. Ist
das AutoTram einsatzbereit, kbnnen die Personen zur NHS gefahren
werden. Bei einer Verrauchung bis in die Wartehallen ist nicht auszu-
schliessen, dass Personen bis in die Fahrrohre flichten. Aufgrund der
Luftstrdmung in der Fahréhre kann von einer relativ geringen Verrau-
chung der Fahrréhre bzw. von einer entsprechenden Verdinnung ausge-
gangen werden.
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Da es mdglich ist, dass nicht alle Passagiere zur gleichen NHS gelangen,
muss die Evakuierung mit einem geeigneten Zug aus beiden NHS erfol-
gen. Personen, welche am Schachtkopf auf den Transport zur PAS war-
ten, sind mit dem Bus via Zugangsstollen ins Freie zu fihren.

Eine Benutzung des Aufzugs fiir die Evakuierung wird aufgrund der unsi-
cheren Verrauchungssituation, welche auch den Schacht | betreffen kann,
nicht empfohlen. Ist der Aufzug jedoch mit Personen in Fahrt Richtung
Schachtfuss und ein Aussteigen beim Schachtfuss mit erheblichen Ge-
fahren verbunden (Hitze, Rauch) muss der Lift gestoppt und in Richtung
Schachtkopf gefahren werden.

Der Einsatz der Fremdrettungskrafte erfolgt mit dem Ldsch- und Ret-
tungszug Uber den GBT.

4.3.6 Brand innerhalb des Aufzugs

Bei einem Brand innerhalb des Aufzugs ist der Brand nach Mdéglichkeit
durch den Stationsmitarbeiter oder die anwesenden Passagiere mit dem
Feuerldscher zu I6schen. Die Fahrt muss in jedem Fall fortgesetzt wer-
den. Die Evakuierung erfolgt entweder vom Schachtfuss via NHS oder
vom Schachtkopf mit dem Bus nach Sedrun.

Beim Stehen bleiben des Aufzugs missen, falls er innerhalb verninftiger
Frist nicht wieder in Betrieb gesetzt werden kann, die Passagiere mittels
der Notfahranlage entweder zum Schachtkopf oder zum Schachtfuss
transportiert werden (vgl. Kap. 4.3.7).

Zur Brandbek@ampfung ist eine L6schung vom Schachtkopf aus zu priifen
(Besprihen des Aufzugs von oben). Der Einsatz der Fremdrettungskréafte
erfolgt mit dem L&sch- und Rettungszug Gber den GBT und von der zu-
sténdigen Feuerwehr via den Zugangsstollen.

4.3.7 Stehen bleiben des Aufzugs

Bleibt der Aufzug aufgrund einer Stérung oder Ausfalls der redundanten
Stromversorgung zwischen dem Schachtkopf und dem Schachtfuss ste-
hen und kann nicht innert nitzlicher Frist wieder in Gang gesetzt werden,
missen die Personen mit der Notfahranlage evakuiert werden. Die Not-
fahranlage verfiigt Gber einen Férderkorb mit 3 Etagen fiir je 5 Personen.

Durch die beschrénkte Kapazitat sind die Wartezeiten fir die Passagiere
betrachtlich. Die Personen sind durch den anwesenden Stationsmitarbei-
ter zu betreuen und via Leitstelle PAS laufend Uber die Evakuierung zu
informieren.

Die Ausgestaltung und Sicherung der Notfahranlage sind noch genauer
zu prifen und hinsichtlich einem einfachen Einstieg, auch fir Gehbehin-
derte Personen, zu konzipieren.
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4.3.8 Brand beim Schachtkopf

Bei einem Brand beim Schachtkopf sind die Personen auf GBT-Niveau
via NHS aus dem Tunnel zu fihren. Bei sofortiger Ausserbetriebnahme
der Klimagerate (umstellen auf Umluftbetrieb) bzw. der Zuluftventilatoren
bei einem allfalligen Lufttauscherbetrieb sind die Fluchtwege auf GBT-
Niveau in der Regel nicht verraucht.

Personen beim Schachtkopf missen — falls mdglich — mit dem Bus aus
dem Tunnel gefahren werden. Die Verrauchungssituation bei Branden
beim Schachtkopf und im Zugangsstollen miissen noch genauer betrach-
tet werden. Dabei sind auch Massnahmen zur Einddmmung der Verrau-
chung zu prifen.

Ist der Lift bei relevanter Brandentwicklung mit Personen in Fahrt Rich-
tung Schachtkopf und ein Aussteigen beim Schachtkopf mit erheblichen
Gefahren verbunden (Hitze, Rauch) muss der Lift gestoppt und in Rich-
tung Schachtfuss gefahren werden.

Die Intervention der Feuerwehr erfolgt nach abgeschlossener Evakuie-
rung mit normalen Einsatzfahrzeugen via Zugangsstollen Sedrun.

4.3.9 Brand eines Fahrzeuges im Zugangsstollen

Beim Brand eines Fahrzeugs im Zugangsstollen ergibt sich aufgrund der
vorherrschenden Luftstrdmung auch bei sofortiger Ausserbetriebnahme
der Klimageréate (umstellen auf Umluftbetrieb) bzw. der Zuluftventilatoren
bei einem allfalligen Lufttauscherbetrieb eine raucharme und eine starker
verrauchte Seite. Die Luftstrémung im Zugangsstollen ist in der Regel
vom Portal Sedrun gegen den Schachtkopf gerichtet.

Beim Brand eines Fahrzeugs begeben sich die Personen — falls méglich —
in Richtung Sedrun (gegen die Luftrichtung). Das Tor beim Portal muss
von innen zu 6ffnen sein. Auf der Seite Schachtkopf sind die Bedingun-
gen beziglicher der Verrauchung kritisch.

Personen, die sich bei Start des Ereignisbetriebs schon im Bereich des
Schachtkopfes befinden, kébnnen mit dem Aufzug in Richtung Schacht-
fuss transportiert werden. Auf GBT-Niveau sind die Personen via NHS mit
einem geeigneten Evakuierungszug zu evakuieren.

Die Intervention der Feuerwehr erfolgt nach abgeschlossener Evakuie-
rung mit normalen Einsatzfahrzeugen via Zugangsstollen Sedrun.

4.3.10 Lawinenniedergang beim Portal des
Zugangsstollens

Bei relevanter Lawinengefahr wird der Betrieb der PAS bei entsprechen-
der Empfehlung des 6&rtlichen Lawinendienstes eingestellt. Zudem stellt
der oberhalb des Portals gelegene Wald einen guten Schutz gegen La-
winen dar. Kommt es auf der Fahrt vom Portal bis zum Bahnhof Sedrun
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trotzdem zu einem Verschitten eines Busses durch eine Lawine, sind die
Passagiere auf Fremdrettung angewiesen.

4.3.11 Massnahmen flir die Sicherstellung der
Selbstrettung

Folgende Massnahmen sind fiir die Sicherstellung der Selbstrettung not-
wendig:

klare Signalisierung der Wege,

gute Beleuchtung und Notbeleuchtung,

klare Information im Ereignisfall,

klare Fahrgastinformationen,

klare Definition der RGume mit Personenaufenthalt,
Schutz vor elektrischen Komponenten,

wenig mechanische Einbauteile.

Zudem ist fur alle mdglichen Ereignisszenarien ein Einsatzkonzept zu
erarbeiten. Dabei sind auch die Verantwortlichkeiten zwischen allen Betei-
ligten (Leitstellen, Fremdrettungskréafte, Personal, etc.) zu definieren.

4.4 Quantifizierung der Risiken PAS

Die Quantifizierung der Risiken PAS erfolgt auf der Basis der in Tabelle 1
definierten Szenarien mittels einfacher Ereignisbdume (Ereignisbdume in
Beilage 1). Zu den einzelnen Ereignisszenarien werden die Ausmasse
bestimmt und die Risiken pro Ausmassklasse berechnet. Die Darstellung
erfolgt im W/A-Diagramm als Summenkurve. Firr den Vergleich mit dem
Risikoprofil des GBT sind die Risiken aus der QRA vom 11.05.2000 [2]
pro Jahr fiir die gesamte Tunnellange des GBT (57 km Tunnel) angege-
ben.
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1.00E-01 Abbildung 7: F?i.sikoprofi'l Porta Alpina
! ! im Vergleich mit dem Risikoprofil des

|
‘ P Alpina Sed
! o oo GBT (Risikoprofil PAS mit Massnah-

Summe aller Szenarien "
Risikoprofil GBT ‘ men geméass Kap. 6)
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[0.3 = 10 Tote; 0.6 = 100 Tote; 0.9 = 1000 Tote]

Im Vergleich mit dem bestehenden Risiken des GBT sind die Risiken
aufgrund der Station Porta Alpina gering.

Risiken der Station Porta
Alpina gering
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5 Betriebssicherheit Bahn-
betrieb

Im Kapitel 5 werden die Auswirkungen der Porta Alpina auf den Bahnbe-
trieb und die Sicherheitsanalyse geméass QRA GBT [2] beurteilt. Die PAS
darf gemass Zielsetzung keine Minderung der Sicherheit des Gotthard-
Basistunnels verursachen.

Dazu werden die relevanten Szenarien aus der QRA des GBT neu beur-
teilt und die Risikoerhéhung durch die zusétzliche ,Anlage” PAS be-
stimmt. Zum resultierenden Gesamtrisikoprofil des GBT (Summe aller
Szenarien) werden auch die Risiken der PAS (Risikoprofil PAS geméass
Abbildung 7, normiert auf 100 m Tunnellange) addiert.

5.1 Einleitung

Der GBT waurde fiir einen taglichen Zugverkehr von 300 Ziigen ausgelegt
und erlaubt auf Grund seiner geringen Steigung von 6.7%. die Einbindung
der Alpenquerung in das Européaische Hochgeschwindigkeitsnetz. Fir
den Betrieb einer Station innerhalb des GBT ist zu beachten, dass im
Normalbetrieb mehrere Zlge hintereinander mit einer Geschwindigkeit
von bis zu 250 km/h den Tunnel passieren. Daneben verkehren lange
Guterzliige auf der Strecke. Dies ergibt Anforderungen an den Betrieb der
Station Porta Alpina aber auch auf die bauliche Ausgestaltung der not-
wendigen Installationen.

5.2 Gefahrdungsanalyse

Aufgrund der Projektergdnzung sind die Teilsysteme des Gesamtsys-
tems Gotthard-Basistunnel zur systematischen Gefahrdungsanalyse mit
dem Subsystem Porta Alpina (pas) in der nachfolgenden Darstellung
erganzt worden (siehe gelbe Markierung).
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Abbildung 8: Teil- und Subsysteme
Gesamtsystem GBT

Die Integration der Station Porta Alpina in das Gesamtsystem des GBT  ayswirkung auf Teilszenarien

wirkt sich hauptsachlich auf das Teilszenario B-6 ,Brand von festen An-
lagen (und Fahrzeugen)“ aus. Daneben sind Auswirkungen von Ereignis-
sen mit einem brennenden Reisezug mit Halt in der Nothaltestelle aus
dem Teilszenario B-2 ,Brand in Reisewagen” denkbar. Nachfolgend sind
die relevanten Auswirkungen der Porta Alpina auf die Teilszenario B-2

und B-6 aufgeflhrt.
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5.3 Brand in Reisewagen (B-2)

Bei einem Szenario mit einem brennenden Reisezug mit Halt in der Not-
haltestelle ist aufgrund der Trennung (Nutzung und Funktion) von Warte-
hallen und Fluchtstollen mit keiner relevanten Risikoerhéhung zu rech-
nen. Die Personen in den Wartehallen werden nicht direkt in das Ereignis
involviert. Sie flichten von den Wartehallen in den Seitenstollen und be-
finden sich damit in einem geschiitzten Bereich (Uberdruck). Im Seiten-
stollen ist mit keinen zusétzlichen Todesopfern zu rechnen.

Brand in Reisewagen

Durch die langere Aufenthaltszeit der haltenden Zige im Tunnel ergibt
sich nur eine unbedeutende Erhdhung der Brandwahrscheinlichkeit, wel-
che nicht berlicksichtigt ist. Beim Teilszenario B-2 ,Brand in Reisewagen”
wurde lediglich berlcksichtigt, dass beim Eintreten dieses Ereignisses ein
fahrplanmaéssiger Zug in der Station Porta Alpina durch einen technischen
Defekt blockiert sein kann. Dieses kombinierte Ereignis wurde mittels
einer Verdoppelung der Wahrscheinlichkeiten fiir einen technischen De-
fekt im Ereignisbaum B-2 beriicksichtigt. Aufgrund der kleinen Wahr-
scheinlichkeiten ergeben sich jedoch keine relevanten Auswirkungen auf
das Risikoprofil des Teilszenarios B-2.

Nachfolgend ist der erganzte Ereignisbaum B-2 dargestellt.

Grundereignis | [Brandausbreitung T Traktionsausfall Zusammenstoss Fahrstromausfal| |Zug erreicht: Abbj/dung 9: Ereignisbaum B-2 ,Brand
TF Triebfahrzeug L Lauffahigkeits- mit Fahrstromausfall S Ausfall NHS Nothaltestelle] in Reisewagen*
N keine Brandaus- ausfall ZG Zug Gegenfahrbahn] IN kein Ausfall P Portal g

breitung E Entgleisung ZF Folgezug
D techn. Defekt N kein Zusammenst.
N weder T, L, D oder E
NHS 1.000
N 0.50 3.9E-13
3.9E-13 P 0.000
0.0E+00
S 1.00
N 9.9999E-01 3.9E-13
3.9E-13 N 0.00
0.0E+00
T 0.50 ZF 1.00E-05
TF 3.0E-06 3.9E-13 3.9E-18
7.7E-13
S 1.00
N 9.9999E-01 0.0E+00
0.0E+00 N 0.00
0.0E+00
L 0.00 ZF 1.00E-05
0.0E+00 0.0E+00
E 0.00
B-2 0.0E+00
NHS 1.000
N 9.2495E-01 2.4E-07
2.4E-07 P 0.000
0.0E+00
S 1.00
N 9.9999E-01 1.9E-08
1.9E-08 N 0.00
N 1.0000E+00 0.0E+00
2.6E-07
7.50E-02 ZF 1.00E-05
1.9E-08 1.9E-13
E 0.00E+00
0.0E+00
S 1.00
N 9.9999E-01 1.1E-11
1.1E-11 N 0.00
0.0E+00
D 4.45E-05 ZF 1.00E-05
11E-11 1.1E-16
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5.4 Brand von festen Anlagen und Fahrzeugen (B-6)

Die Station Porta Alpina stellt im Sinne der Methodik der QRA eine Er-
weiterung der festen Anlagen innerhalb des Gesamtsystems GBT dar. Es
ergibt sich eine Erhéhung der Risiken beim Teilszenario B-6 ,Brand von
festen Anlagen®. Die Installationen und die Fahrzeuge innerhalb der PAS
erhéhen zum einen die Brandlast und zum anderen, kénnen sie ihrerseits
einen Brand auslésen und erhdhen damit die Brandwahrscheinlichkeit der
Anlagen.

Brand von festen Anlagen

Nachfolgend ist der erweiterte Ereignisbaum B-6 dargestellt.

Grundereignis| |S Fat isfall ZL 1sto: Betroffene Anlage Intervention Entrauchung in Gleichzeitig il - i i _
K Ausfall Signalanlage | |Z Zusammenst. PAS Porta Alpina ) Loscherfolg Abluftstollen Ereigniss in Abblldung 10 Erelgnlsl.)aum"B 6 f’Brand
N weder S noch K N kein Zusammenst. (Anlagen od. F2) | [N keine Loschung | |) Rauch in Abluftstollen | [NHS Sedrun von festen Anlagen“ mit Berticksichti-
A Andere Anlagen N Rauch in Seitenstollen ) Ereignis in NHS .
N kein Ereignis gung Porta Alpina
J 0.99
1.87E-06
PAS 0.35 J 0.95
1.89E-06 1.79€-08
N 0.998 N 0.01
5.4E-06 1.89E-08 J 2.50E-07
2.36E-16
N 0.05
9.43E-10
N 9.999998E-01
9.43E-10
A 0.65
3.50E-06
S 0.001
B-6 5.4E-09
5.40E-06 N 0.99999
5.4E-09
K 0.001
5.4E-09
z 1.00E-05

5.4E-14

Bei der Ausmassermittlung wurde ferner eine Méglichkeit fir die Minde-
rung der Verrauchung der PAS berlicksichtigt (z.B. Entrauchung in Ab-
luftstollen geméss Kap. 6).

55 Uberlagerung von Ereignissen

Nachfolgend werden die Auswirkungen von Ereignissen in der Station
Porta Alpina kurz diskutiert, welche einen Einfluss auf den Bahnbetrieb
des GBT haben kénnen. Dabei sind insbesondere folgende Szenarien
relevant:

Ereignisse in PAS mit Ein-
fluss auf den Bahnbetrieb

Brénde innerhalb der Porta Alpina bei Betrieb des GBT (Wartehalle,
Fahrzeug, Einrichtungen, etc.)

Evakuierung eines vollbesetzten Reisezuges in der Nothaltestelle bei
Betrieb der Porta Alpina

Reisezug in Haltestelle Porta Alpina mit technischer Stérung
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Bei Branden innerhalb der Station Porta Alpina ist es in der Regel not-
wendig, Personen aus der PAS zu evakuieren. Eine Evakuierung mit
dem Aufzug via Zugangsstollen nach Sedrun ist aufgrund der unsicheren
Verrauchungssituation nicht méglich und ist nicht vorgesehen. Dies be-
deutet, dass die Personen Uber eine der NHS aus dem Tunnel gebracht
werden missen. Dabei ist bei einer Verrauchung der Wartehallen nicht
auszuschliessen, dass Personen bis in die Fahrrohre fliichten. Ein Unter-
bruch des Betriebs des GBT (Tunnel leer fahren, Zlige vor den Portalen
stoppen) ist bei allen Brandereignissen notwendig. Die Evakuierung der
Personen aus den NHS erfolgt entsprechend den vorgesehenen Ablau-
fen.

Erreicht ein brennender Reisezug die NHS Sedrun, kénnen sich in den
Wartehallen wartende Passagiere befinden. Die Evakuierung der Passa-
giere aus dem Reisezug erfolgt ohne Benltzung der Durchgéange durch
die Wartehalle via Fluchtstollen in den Seitenstollen. Die Personen in den
Wartehallen schliessen sich im Seitenstollen an und begeben sich eben-
falls in die gegenlberliegende Nothaltestelle. Das abgestellte AutoTram
behindert die Selbstrettung nicht wesentlich. Neben dem AutoTram bleibt
im Seitenstollen eine Durchgangsbreite von 3.0 bis 3.5 m und die Evaku-
ierung wird sich dabei nicht wesentlich verzégern (geschiitzter Bereich).’
Gute Kommunikation und Information der Personen sind Voraussetzung
far einen reibungslosen Ablauf der Selbstrettung. Die Wartehallen und die
Anwesenheit von Personen in den Wartehallen beeinflussen die Selbst-
rettung nicht und haben keinen relevanten Einfluss auf das Risikoprofil
des GBT. Dabei sind die Anforderungen gemass Kap. 6 einzuhalten.

Ist die NHS durch einen fahrplanméassigen Zug mit Halt in der PAS auf-
grund einer technischen Stérung blockiert, muss der nachfolgende Gu-
terzug'® sofort gestoppt werden. Eine allfallige, gleichzeitige Evakuierung
von Zigen hinter dem haltenden Zug muss notgedrungen an beliebiger
Stelle Uber die Querschlage in die andere Tunnelréhre erfolgen. Da der
nachste Personenzug erst ca. 2 Stunde nach dem haltenden Zug die
Haltestelle PAS passiert und dazwischen noch ein Giiterzug verkehrt, ist
das Szenario fur die vorliegende Risikobetrachtung sehr unwahrschein-
lich. Die Erhéhung der Wahrscheinlichkeit fir das Liegenbleiben eines
Reisezuges aufgrund eines technischer Defekts hat dementsprechend
weder einen relevanten Einfluss auf das Risikoprofil des Teilszenarios B-
2 noch auf das Gesamtrisikoprofil (Summe aller Szenarien).

Grundsatzlich gilt fur alle Ereignisse beim Betrieb des GBT, beispiels-
weise bei einem Brand eines Reisezuges mit Halt in der NHS Sedrun,
dass die Rettung entsprechend dem Alarm- und Rettungskonzept fir den
GBT [1] erfolgt: Eine Evakuierung findet immer (ber eine der Nothalte-
stellen mit einem geeigneten Evakuierungszug statt. Eine Evakuierung
Uber den Aufzug und Zugangsstollen ist nicht vorgesehen. Nur Fahrgaste

° In Rahmen der weiteren Abklarungen zur Liftung sind die Stromungsbedingungen im
Bereich des Fahrzeugs fiir die zu Fuss gehenden Personen zu untersuchen.

10 Der an der PAS haltende Zug verkehrt zwischen zwei Giterzigen (vgl. Kap. 2.2)
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innerhalb der PAS in Richtung Sedrun, die sich bei Start des Ereignisbe-
triebs schon im Aufzug befinden, werden noch via Zugangsstollen nach
draussen befdrdert.

5.6 Quantitative Risikoanalyse GBT

Die nachfolgenden W/A-Diagramme zeigen das Resultat der ergénzen-
den Risikoanalyse fiir den Gotthard-Basistunnel (GBT) im Vergleich zu
den Ergebnissen der Risikoermittlung fiir den GBT vom 11.05.2000 [2].
Es werden zunachst die betroffenen Teilszenarien B-2 und B-6 darge-
stellt.

Beim Teilszenario B-2 ist aufgrund des Halts eines Folgezuges an belie-
biger Stelle durch die Blockierung einer NHS keine Risikoerhéhung zu
erkennen. Die Wabhrscheinlichkeitserhdhungen liegen im Bereich von
10" pro 100 m Tunnellange und Jahr und sind weder fiir das Teilszena-
rio noch fiir das Gesamtrisiko relevant.

1.00E-03

f f f f
‘ ‘ Gotthard-Basistunnel Abschnitt Il
b 1 Szenario B2

1.00E-04 - - ‘ ‘ ‘
5 == B-2 mit Porta Alpina Sedrun

v —— B-2 geméass QRA 11.05.2000

1.00E-05 >

1.00E-06 - ) ~

1.00E-07

1.00E-08 >

1.00E-09 - ~

Wahrscheinlichkeit pro 100m und Jahr

1.00E-10 - =

1.00E-11

0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1
Ausmass (Storfallwert)
[0.3 = 10 Tote; 0.6 = 100 Tote; 0.9 = 1000 Tote]

Die Porta Alpina Sedrun verhélt sich als zusétzliche ,feste Anlage” im
Gesamtsystem GBT. Aus dem Risikoprofil in Abbildung 12 ist ersichtlich,
dass durch die Porta Alpina eine deutliche Risikoerhéhung beim Teilsze-
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nario B-6 resultiert. Da das resultierende Risikoprofil fiir dieses Teilszena-
rio bei sehr kleinen Wahrscheinlichkeiten und bei geringen Ausmassen
liegt, ist die Auswirkung auf das Gesamtrisiko (Summe aller Szenarien)

sehr gering.
1.00E-03 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ Abbildqng 12: Risikoprofil fiir das Teil-
: : : Gotthard-Basistunnel Abschnitt Il [ szenatio B-6
~ ‘ ‘ ‘ Szenario B6 ]
1.00E-04 | | [
5 == B-6 mit Porta Alpina Sedrun |—
b ——B-6 geméiss QRA 11.05.2000—]
N N
1.00E-05 =
- -
= L]
[} §
] v
N
2 1.00E-06 N AN
S = —
g —
=3 h b
- N .
© 1.00E-07 = =
D' 1~y ~
-
%’ N - : A < .
2 1.00E-08 MR !
[= % -
.q—, N O
K= bl L
[5] N
[7] v M
E N
S 1.00E-09 _ ]
= — g
L] 0
E
N i
N
1.00E-10 =
1
1.00E-11 I : :
0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1
Ausmass (Storfallwert)
[0.3 =10 Tote; 0.6 = 100 Tote; 0.9 = 1000 Tote]

Neben der Risikoerhéhung aufgrund der Teilszenarien B-2 und B-6 er- Erhéhung Gesamtrisiko GBT
folgt eine Erhdéhung der Gesamtrisiken des GBT durch die Risiken der durch B-2. B-6 und Risiko-
PAS (Risikoprofil PAS gemass Abbildung 7, normiert auf 100 Tunnellan- ’

rofil Porta Alpina
ge und Jahr). P P

Wie die nachfolgende Abbildung zeigt, hat die Porta Alpina Sedrun insge-
samt jedoch keinen relevanten Einfluss auf die Gesamtrisiken. Im resul-
tierenden Gesamtrisikoprofil fir den GBT (Summe aller Szenarien) ist
keine Risikoverédnderung zu erkennen.
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5.7 Auswirkungen PAS auf Bahnbetrieb

Durch das Projekt Porta Alpina muss die fir Rettungszwecke vorgesehe-
ne Infrastruktur der Nothaltestellen auch fir die kommerzielle Nutzung
dienen.

Ereignisse innerhalb der PAS, insbesondere Brandfalle, haben einen
Einfluss auf den Bahnbetrieb, weil der Zugverkehr in der Regel einzustel-
len ist. Die Nothaltestellen sind nicht mehr funktionstiichtig, weil die Inbe-
triebnahme der Ereignisliiftung fiir den Aufbau eines Uberdrucks gegen-
Uber dem Bahntunnel und flr die Gewahrleistung eines sicheren Bereichs
nicht mdglich ist. Die Prozesse fiir die Alarmierung und die Steuerung der
Laftung mussen vertieft und prazisiert werden.

Far Ereignisse in den Fahrrdhren ist trotz der regelméssigen Halte von
Reisezligen im Tunnel zu gewahrleisten, dass immer die gleichen, einfa-
chen Handlungsgrundsatze gelten.

Die Stillstandzeiten des Bahnbetriebs sind abhangig von der Art und
Grosse des Ereignisses. Bei einem erheblichen Brand in der PAS mit
starker Rauch- und Hitzeentwicklung kénnen grosse Schéden an Infra-
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struktur und Geraten entstehen. Massnahmen zur Einddmmung von
Branden und der Verrauchung haben dabei auch Vorteile auf betrieblicher
Seite (klirzere Stillstandszeiten).

Diese betrieblichen Einschrankungen fiir den Eisenbahnbetrieb betreffen
jedoch die Verfugbarkeit des GBT und werden im vorliegenden Bericht
nicht beurteilt.
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6 Massnahmen und
Anforderungen

Aus der Beurteilung der Gefédhrdung und den Rettungsablaufen werden
folgende betrieblichen Anforderungen fir einen sicheren Betrieb der Por-
ta Alpina Sedrun als relevant erachtet.

Zur besseren Orientierung ist nachfolgend eine schematische Darstellung
der Haltestelle Nord der Porta Alpina abgebildet.

Tor der Wartehalle

Seitenstollen .
zum Seitenstollen
Fluchtstollen Wartehalle PAS
der NHS \ /_

Ostrhre \ 1\

7/ \—Tor der Wartehalle
as zum Perron‘_’_,s/ Emwechse \:
Westrohre \

\— Haltestelle (gelber Bereich)

=~

Anforderungen fiir den fahrplanméassigen Halt eines Reisezuges in
der Station PAS:

Die Tore der Wartehallen zum Perron werden erst nach Zugshalt in
der Haltestelle der Porta Alpina gedffnet."

Auf den Perrons ist eine klare Beschilderung und Wegweisung der
Personen in Richtung Wartehallen notwendig (flr Ereignisfall aus-
schaltbar).

Die Informationen der aus- und einsteigenden Fahrgaste auf den
Perrons ist sehr wichtig und soll zusétzlich gewahrleisten, die Perso-
nen mdglichst rasch in die Wartehallen zu fihren (mehrsprachige
Durchsagen).

Das verantwortliche Stationspersonal muss vor Freigabe der Weiter-
fahrt des Zuges sicherstellen, dass sich keine Passagiere und Ge-
genstande mehr auf dem Perron aufhalten und die Tore zu den War-
tehallen geschlossen sind.

" Ergeben die detaillierten Abklarungen zur Liftung und den Strdmungsverhéltnissen im
Tunnel, dass sich Personen bereits vor Zugseinfahrt sicher auf den Perrons aufhalten
kénnen, ist diese Anforderung nochmals zu priifen.
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Anforderungen fiir Nothalt eines Zuges in der NHS:

Die Tore vom Perron zu den Wartehallen dirfen bei einem Ereignis
(brennender Reisezug mit Halt in NHS) nicht ge6éffnet werden. Die in
den Wartehallen wartenden Passagiere kénnten auf die Perrons ge-
langen sowie ist aufgrund des fehlenden Uberdrucks gegen den
Bahntunnel damit zu rechnen, dass Rauch in die Wartehallen ein-
dringt.'” Die wartenden Passagiere in den Wartehallen sind zusam-
men mit den Personen aus dem Reisezug via die gegenulberliegen-
den Nothaltestelle zu evakuieren.

Die Tore zu den Wartehallen sind auf der Seite Perron farblich zu-
rickhaltend zu gestalten und mit Fluchtwegmarkierung zum néchsten
Fluchtstollen zu markieren. Die Tore zu den Wartehallen dirfen nicht
gedffnet werden kénnen.

Die Tore zu den Fluchtstollen missen bei Einfahrt des Ereigniszuges
bereits offen stehen und gut beleuchtet sein. Es muss verhindert
werden, dass flichtende Personen die Tore zu den Wartehallen 6ff-
nen wollen. Die Passagiere im Reisezug sind vor dem Erreichen der
Nothaltestelle Uber die Evakuierungswege zu informieren.

Die Beschilderung und Wegweisung in Richtung Wartehallen, welche
fir den Normalbetrieb der PAS notwendig sind, dirfen im Ereignisfall
nicht sichtbar sein.

Die Tadren innerhalb der Wartehallen zum Seitenstollen missen von
den wartenden Personen jederzeit manuell gedffnet werden kénnen.

Neben den oben formulierten Anforderungen fir den Normal- und Ereig-
nisfall werden folgende Massnahmen als sinnvoll erachtet und sind in der
weiteren Projektierung zu berlicksichtigen:

Die mdglichen Ereignisszenarien der Porta Alpina sind zu vertiefen Notwendige Sicherheits-
und zu prazisieren und in das Notfall- und Kommunikationskonzept
des GBT einzubinden. Dazu sind die entsprechenden Notfall- und
Ereignisablaufe zu erarbeiten und in festgelegten Szenarien zu defi-
nieren.

masshahmen

Der Bahnbetrieb im GBT wird vom Centro d’Esercizio Pollegio (CEP)
aus gesteuert. FUr einen sicheren Betrieb der Porta Alpina ist eine ei-
gene, mit Personal besetzte Leitstelle ,PAS" notwendig. Dabei ist ein
rascher Informationsaustausch zwischen der Leitstelle PAS und dem
CEP, insbesondere im Ereignisfall, notwendig (Weiterleitung von St6-
rungs- und Ereignismeldungen, Koordination Liftungssteuerung, be-
reitstellen Evakuierungszug, etc.). Die Verantwortlichkeiten und Auf-
gaben sind in einer spateren Phase noch zu definieren.

12 Falls im Rahmen der weiteren Projektierung der Liftung eine technische Lésung zur
Verhinderung des Raucheintritts zur Verfligung gestellt werden kann, ist eine Benutzung
der Wartehallen fir den Durchgang vom Perron zum Seitenstollen nochmals zu prifen.
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Die Stationsmitarbeiter missen fiir den Ereignisfall geschult sein. Der
Ereignisfall stellt hohe Anforderungen an die zu erledigenden Aufga-
ben und zu treffenden Entscheide.

Betriebliche Ablaufe beim Einsatz der AutoTram im Normal- und ins-
besondere im Ereignisfall miissen im Notfallkonzept geregelt sein.

Informationen Uber Lawinensituation im Gebiet Sedrun missen dem
Betreiber jederzeit Gbermittelt werden (allfallige Einstellung des Be-
triebes).

Die Wartehallen und die Reparaturgarage sind mit Sprinkleranlagen
auszurusten.

Bei der weiteren Projektierung der Liftung sind technische Lésungen
zur Verhinderung des Raucheintritts in die Wartehallen zu priifen
(z.B. eigene Uberdruckliiftung fiir die Wartehallen, fiir die vorliegende
Risikoanalyse als nicht erfillt betrachtet).

Bei der Raumausstattung ist die Brandlast zu minimieren und Mate-
rialen mit hoher Brandbesténdigkeit einzusetzen.

Die Innenauskleidung von Zugangs- und Seitenstollen sind auf ein
Brandereignis entsprechend den Bestimmungen und Normen fir
Strassentunnels auszulegen (insb. auch Zwischendecke fiir Abluft-
stollen).

Rauchverbot innerhalb der PAS und auf Perrons.

Mit geeigneten Massnahmen ist eine Verrauchung des Seitenstollens
moglichst zu verhindern. Eine Rauchabsaugung im Bereich eines
brennenden AutoTram kann die Verrauchung der Fluchtwege deutlich
reduzieren (z.B. Abluftklappen zum Abluftstollen, welche bei Hitze-
einwirkung &ffnen).

Massnahmen fiir die Selbstrettung und gegen die Verrauchung des
Zugangsstollens sind unter Abstimmung mit den Normen fir Stras-
sentunnel zu prifen (fir die vorliegende Risikoanalyse noch keine
Massnahmen berlcksichtigt).

Die Selbstrettung darf durch das Transportsystem ,AutoTram® nicht
behindert werden. Die Abstellflachen sind klar auszuweisen und ein-
zuhalten.

Das AutoTram und die eingesetzten Busse im Zugangsstollen sind
mit automatischer Léschanlagen auszuristen.

Unfallsichere Ausgestaltung der Personenflusswege: wenig mechani-
sche Einbauteile, klare Signalisierung der Wege, klare Fahrgastin-
formationen, klare Information im Ereignisfall, klare Definition der
Raume mit Personenaufenthalt, gute Beleuchtung, Notbeleuchtung,
Schutz vor elektrischen Komponenten, etc.
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7 Ergebnisse und
Schlussfolgerungen

Die Porta Alpina Sedrun (PAS) ist als eine zusétzliche Nutzungseinrich-
tung innerhalb des Systems Gotthard-Basistunnel zu betrachten. Der
Betrieb der PAS ist insbesondere aufgrund der Personenfihrung mit
mehreren Umsteigevorgangen relativ komplex. Der Betrieb des GBT
hingegen verfligt Uber eine klares und gut kontrollierbares Betriebsre-
gime.

Die Erganzung der Porta Alpina Sedrun in der QRA GBT ergab keine
massgebende Minderung der Sicherheit des Gotthard-Basistunnels. Die
haltenden Zige im Tunnel erhéhen die Risiken fiir den Betrieb nur unwe-
sentlich. Dabei ist trotz der regelmassigen Halte von Reiseziigen im Tun-
nel zu gewahrleisten, dass immer die gleichen, einfachen Handlungs-
grundsatze gelten.

Die Beurteilung der Risikosituation stitzt sich auf die Anforderungen
fr den fahrplanméassigen Halt eines Reisezuges in der Station PAS,
fir Nothalt eines Zuges in der NHS

und die definierten Massnahmen gemaéass Kap. 6 des vorliegenden Si-
cherheits- und Rettungskonzepts.

Unter diesen Voraussetzungen ist das Personenrisiko aufgrund des Be-
triebes der Porta Alpina von Perronkante bis zum Portal des Zugangs-
stollens gegeniber den Risiken des Bahnbetriebs nicht relevant.

In einer spateren Projekiphase sind die Liftungsszenarien zu erarbeiten
sowie die bericksichtigten Massnahmen und die Anforderungen an die
Ereignisbewaltigung (Verantwortlichkeiten, Kommunikation, Ablaufe, etc.)
noch weiter zu detaillieren.
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Ergebnisse und
Schlussfolgerungen

Risikoerhéhung fiir den Be-
trieb des GBT unwesentlich

Risiko PAS gegenitiber Risiko
Bahnbetrieb nicht relevant
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Porta Alpina Sedrun Beilagen
Sicherheits- und Rettungskonzept

9 Beilagen

Beilage 1:
Beilage 2:

Beilage 3:

Beilage 4:

Ereignisbdume Porta Alpina Sedrun

Risikoanteile der einzelnen Ereignisszenarien gemass
Risikoanalyse vom 11.05.2000 und mit Erganzung B-2
und B-6 aufgrund PAS

Erlauterungen zur Wahrscheinlichkeitsbestimmung Risi-
koanalyse PAS

Darstellung der relevanten Rettungsablaufe
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Porta Alpina Sedrun

Sicherheits- und Rettungskonzept

Beilage 1

Beilage 1:  Ereignisbaume Porta Alpina Sedrun

U-EP - Einzelpersonenunfall

Projekt: Gotthard-Basistunnel
Abschnitt: Porta Alpina Sedrun
U-EP Ei

Grundereignis

[Ausmassklassen
Personenschaden [Tote]
0-1000 1-5

6-10 | 11-50 | 51—100|100—300'300—5oo|5oo—750|750—1000

Begriindung:

| 3.0£-05] 3.0E-07 [ 0.0E+00 [ 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |

B-WH - Brand in Wartehalle

Projekt: Gotthard-Basistunnel
Abschnitt: Porta Alpina Sedrun
Ereignisbaum: B-WH Brand in Wartehalle

Personenschaden [Tote]
0-1000 1-5 6-10 11-50 | 51-100 | 100 - 300 | 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000]

Summation

3.0E-05 | 3.0E-07 | 0.0E+00 | 0.0E+00 J 0.0E+00 | 0.0E+00 ] 0.0E+00 | 0.0E+00 ] 0.0E+00

Grundereignis Personenbelegung
L Wartehalle Leer

Intervention
J  Loscherfolg

Gleichzeitiges Ereignis
in NHS Sedrun

Ausmassklassen
Personenschaden [Tote]

B Wartehalle besetzt N  keine Loschung [J  Ereignis in NHS 0-1000 1-5 6-10 11-50 [ 51-100 | 100 - 300 | 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000
N kein Ereignis
Begriindung:
L 0.80 | 8.0E-07] 0.0E+00 [ 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
8.00E-07 |
J 090 | 1.8E-07] 9.0E-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
1.80E-07 |
B 0.20
2.00E-07 J_2.50E-07 | 5.06-15] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
5.00E-15 |
N 0.10
2.00E-08
N 9.999998E-01 | 2.0E-08] 1.6E-08 | 2.0E-09 | 2.0E-10 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |

Seite 44

2.00E-08 [
Personenschaden [Tote]
0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 | 100 - 300 | 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000]
Summation 1.0E-06 | 2.5E-08 | 2.0E-09 | 2.0E-10 ] 0.0E+00 ] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 ] 0.0E+00
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Porta Alpina Sedrun Beilage 1
Sicherheits- und Rettungskonzept

B-AT - Brand AutoTram in Seitenstollen

Projekt: Gotthard-Basistunnel
Abschnitt: Porta Alpina Sedrun
Ereignisbaum: B-AT Brand AutoTram im Seitenstollen

Grundereignis Personenbelegung Intervention Gleichzeitiges Ereignis Ausmassklassen
L AutoTram Leer J  Loscherfolg in NHS Sedrun Personenschaden [Tote]
B AutoTram besetzt N keine Léschung U Ereignis in NHS 0- 1000 | 1-5 | 6-10 | 11-50 | 51-100 | 100-300| 300-500|500-750|750-1000
N kein Ereignis
Begriindung:
L 075 | 1.7e-05] 0.0E+00 [ 0.0E+00 [ 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
1.65E-05 |
J 090 | 5.0E-06] 5.0E-07 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
4.95E-06 |
B 0.25
5.50E-06 J_2.50E-07 | 1.4E-13] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
1.38E-13 |
N_0.10
5.50E-07
N 9.999998E-01 | 5.56-07] 1.6€-07 | 2.76-07 | 5.5E-08 | 5.56-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
5.50E-07 |

Personenschaden [Tote]
0-1000 1-5 6-10 11-50 [ 51-100 | 100 - 300 | 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000

Summation 2.2E-05 | 6.6E-07 | 2.7E-07 | 5.5E-08 | 5.5E-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00
B-SF — Brand beim Schachtfuss
Projekt: Gotthard-Basistunnel
Abschnitt: Porta Alpina Sedrun
Ereignisbaum: B-SF Brand beim Schachtfuss
Grundereignis Personenbelegung Intervention Gleichzeitiges Ereignis Ausmassklassen
L  Keine Personen bei SF J  Loscherfolg in NHS Sedrun Personenschaden [Tote]
B Personen bei N keine Léschung [J  Ereignis in NHS
Schachtfuss 0-1000 [ 1-5 6-10 | 11-50 | 51-100 | 100 -300 | 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000]
N kein Ereignis
Begriindung:
L 091 | 9.1E-05] 0.0E+00 [ 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
9.10E-05 |
J 050 | 4.5e-06] 2.36-07 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
4.50E-06 |
B 0.09
9.00E-06 J__2.50E-07 | 1.1E-12] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
1.13E-12 |
N_0.50
4.50E-06
N 9.999998E-01 | 4.56-06] 6.76-07 | 2.2E-07 | 4.5E-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
4.50E-06 |
Personenschaden [Tote]
0-1000 | 1-5 6-10 | 11-50 | 51-100 | 100 -300| 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000]
Summation 1.0E-04 | 9.0E-07 | 2.2E-07 [ 4.5E-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00
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Porta Alpina Sedrun
Sicherheits- und Rettungskonzept

B-AZ — Brand im Aufzug

Projekt:
Abschnitt:

Gotthard-Basistunnel
Porta Alpina Sedrun
Ereignisbaum: B-AZ Brand im Aufzug

Beilage 1

Grundereignis Personenbelegung Intervention Brandentwicklung Ausmassklassen
L  Keine Personen im Lift J Loscherfolg k  kleiner Gli d P haden [Tote]
B Personen im Lift N keine Léschung g Grossbrand (angefacht
durch Fahrtwind)
0-1000 [ 1-5 6-10 | 11-50 | 51-100 | 100 -300 | 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000]
Begriindung:
L 025 | 2.56-08] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
2.50E-08 |
J 050 | 3.8E-08] 3.86-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
3.75E-08 |
B_ 075
7.50E-08 k 0.75 | 2.8e-08] 2.86-10 [ 2.8-10 | 1.4E-09 | 8.4E-10 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
2.81E-08 |
N_0.50
3.75E-08
g 025 | 9.4e-09] 9.4E-10 [ 9.4E-10 | 4.7E-09 | 2.8E-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
9.38E-09 | |
Personenschaden [Tote]
0-1000 | 1-5 6- 11-50 | 51-100 | 100 - 300 | 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000]
Summation 1.0E-07 | 5.0E-09 | 1.2E-09 | 6.1E-09 | 3.7E-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00
B-SK - Brand beim Schachtkopf
Projekt: Gotthard-Basistunnel
Abschnitt: Porta Alpina Sedrun
Ereignisbaum: B-SK Brand beim Schachtkopf
Girt Personer ing Intervention Personen im Seiten- Gleichzeitiges Ereignis Ausmassklassen
L Keine Personen in PAS J  Loscherfolg stollen in NHS Sedrun Personenschaden [Tote]
B Personen bei N keine Léschung [J  Ereignis in NHS
Schachtkopf J Ja (Luftung eingestellt) 0-1000 1-5 6-10 11-50 | 51-100 | 100 - 300
N Neine (Liftung in Betrieb) N kein Ereignis
Begriindung:
L 097 | 4.96-04] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
4.85E-04 |
J 050 | 7.5e-06] 7.56-07 | 0.0E+00 | 0.0E+00 [ 0.0E+00 [ 0.0E+00 |
7.50E-06 |
B_003 J_ 005 | 386-07] 7.56-08 | 3.86-08 | 3.86-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
1.50E-05 3.75E-07 |
N_ 050 J_2.50E-07 | 1.8E-12] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
7.50E-06 1.78E-12 |
N_0.95
7.13E-06
N 9.999998E-01 | 7.16-06] 3.66-07 | 7.1€-08 | 7.1€-09 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
7.12E-06 |
Personenschaden [Tote]
0-1000| 1-5 6-10 | 11-50 | 51-100 | 100 - 300
Summation 5.0E-04 | 1.2E-06 | 1.1E-07 | 1.1E-08 | 0.0E+00 | 0.0E+00
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Porta Alpina Sedrun
Sicherheits- und Rettungskonzept

B-ZS - Brand Bus im Zugangsstollen

Projekt:
Abschnitt:

Ereignisbaum: B-ZS Brand Bus im Zugangsstollen

Gotthard-Basistunnel
Porta Alpina Sedrun

Beilage 1

Grundereignis

Personenbelegung

Intervention

Ausmassklassen

L Bus Leer J  Loscherfolg Personenschaden [Tote]
B Bus besetzt N keine Loschung 0-1000 | 1-5 6-10 | 11-50 | 51»100|100»3oo|3oo-500|500»750|750»1ooo
Begriindung:
L 0.00 | 0.0E+00] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
0.00E+00 | |
J_0.90 | 1.1E-05] 1.1E-06 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
1.08E-05 I |
B 1.00
1.20E-05
N 0.10 | 1.2E-06] 3.6E-07 | 6.0E-07 | 1.2E-07 | 1.2€-08 | 0.0E+00 | 0.0E+00 [ 0.0E+00 | 0.0E+00 |
1.20E-06 | |
Personenschaden [Tote]
0-1000| 1-5 6-10 | 11-50 | 51-100 | 100-300] 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000]
Summation 1.2E-05 | 1.4E-06 | 6.0E-07 | 1.2E-07 | 1.2E-08 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00

L-Po — Lawinenniedergang beim Portal

Projekt:
Abschnitt:

Gotthard-Basistunnel
Porta Alpina Sedrun
Ereignisbaum: L-Po Lawinenniedergang beim Portal

Grundereignis

Bus im Gefahrenbereich

Ausmassklassen

J Ja Personenschaden [Tote]
N Nein 0-1000 | 1-5 6-10 | 11-50 | 51-100|100-300|300-500|500-750|750-1000
Begriindung:
J_0.01 | 33t-07] 3.3-08 | 1.36-07 | 1.3e-07 | 3.3E-08 | 0.0E+00 [ 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
3.30E-07
N 0.99 | 3.3E-05] 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 |
3.27E-05
Personenschaden [Tote]
0-1000 | 1-5 6-10 | 11-50 | 51-100 | 100-300] 300 - 500 | 500 - 750 | 750 - 1000}
Summation 3.3E-05 | 3.3E-08 | 1.3E-07 | 1.3E-07 | 3.3E-08 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00 | 0.0E+00
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Porta Alpina Sedrun Beilage 2
Sicherheits- und Rettungskonzept
. . . . -
Beilage 2:  Risikoanteile gemass QRA GBT vom
11.05.2000 mit Erganzung aufgrund PAS

B-1 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 2.2E-08 2.1E-08 5.5E-10 5.5E-11 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
Summation Gefahrgut 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
B-2 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51 -100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 2.6E-07 2.4E-07 1.8E-08 9.7E-11 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
Summation Gefahrgut 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
B-3 Personenschaden [Tote]

0 - 1000 1-5 6-10 11-50 51 -100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 5.5E-05 9.3E-07 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
Summation Gefahrgut 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
B-4 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 7.1E-05 3.9E-06 4.7E-09 6.9E-08 4.8E-09 2.2E-11 1.2E-11 1.1E-11 1.9E-12
Summation Gefahrgut 7.1E-08 4.2E-09 7.9E-10 3.9E-09 7.8E-11 2.2E-11 1.2E-11 1.1E-11 1.9E-12
B-6 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 5.4E-06 1.7E-09 2.8E-11 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
Summation Gefahrgut 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
E-1 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 6.8E-06 5.3E-08 3.0E-08 1.8E-08 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
Summation Gefahrgut 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
E-2 Personenschaden [Tote]

0 - 1000 1-5 6-10 11-50 51 -100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 1.3E-04 2.5E-06 5.6E-09 2.7E-08 1.7E-09 7.7E-10 6.9E-11 5.7E-11 1.0E-11
Summation Gefahrgut 1.5E-06 3.6E-07 1.3E-10 7.5E-10 1.1E-09 6.1E-10 5.4E-11 4.5E-11 8.1E-12
F-1 Personenschaden [Tote]

0- 1000 1-5 6-10 11-50 51 -100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 7.6E-06 5.0E-12 3.8E-12 6.4E-11 7.1E-12 1.9E-11 4.3E-11 4.3E-11 1.1E-11
Summation Gefahrgut 7.6E-06 5.0E-12 3.8E-12 6.4E-11 7.1E-12 1.9E-11 4.3E-11 4.3E-11 1.1E-11
Z-1 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 2.7E-07 3.1E-10 1.5E-12 4.1E-12 2.7E-13 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
Summation Gefahrgut 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00 0.0E+00
Z-2 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 4.8E-06 2.1E-08 6.1E-09 1.7E-09 1.5E-10 3.4E-11 1.8E-11 3.0E-12 8.5E-13
Summation Gefahrgut 1.5E-08 9.7E-09 3.9E-09 1.2E-09 1.5E-10 3.4E-11 1.8E-11 3.0E-12 8.5E-13
Z-3 Personenschaden [Tote]

0-1000 1-5 6-10 11-50 51-100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 2.2E-06 4.2E-08 7.4E-14 41E-13 5.9E-13 3.3E-13 2.9E-14 2.4E-14 4.4E-15
Summation Gefahrgut 3.6E-08 3.6E-08 74E-14 4.1E-13 5.9E-13 3.3E-13 2.9E-14 2.4E-14 4.4E-15
Summe Personenschaden [Tote]

0 - 1000 1-5 6-10 11-50 51 -100 100 - 300 300 - 500 500 - 750 750 - 1000
Summation 2.9E-04 7.7E-06 6.5E-08 1.2E-07 6.6E-09 8.4E-10 1.4E-10 1.1E-10 2.4E-11
Summation Gefahrgut 9.2E-06 4.1E-07 4.8E-09 5.9E-09 1.3E-09 6.8E-10 1.8E-10 1.0E-10 2.2E-11

Details zu den Fehler- und Ereignisbdumen gemass Anhangband QRA.
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Porta Alpina Sedrun

Sicherheits- und Rettungskonzept

Beilage 3:

Beilage 3

Erlauterungen zur Wahrscheinlichkeits-

bestimmung Risikoanalyse PAS

Wahrscheinlichkeit der Grundereignis fir die Risikoermittlung Porta Alpi-
na Sedrun:

ID

Wahrscheinlichkeit
Grundereignis pro Jahr

Begriindung

U-EP

3.0x10°

Typischer Wert fiir menschliches Fehlverhalten von geschultem Perso-
nal (3 Stationsmitarbeiter in der PAS). Es wurde angenommen, dass in
1% der Félle das Fehlverhalten zu einem Ereignis mit Todesfolge flhrt.

B-WH

1.0x10°®

Fir den Brand von technischen Schranken im GBT werden Wahr-
scheinlichkeiten von 10 (1 Schrank) bis 10°® (mehrere Schréanke) pro
Jahr zugrunde gelegt. Die Anlagen in den Wartehallen werden als weni-
ger kritisch betrachtet als technische Schranke. Zudem besteht ein
Rauchverbot und die Wartehallen werden Gberwacht. Es wird der kleins-
te Wert des angegebenen Wertebereichs angenommen.

B-AT

22x10°

Schweren Brande von LKW werden Wahrscheinlichkeiten von 107 bis
10 pro Fahrzeugkilometer zugrunde gelegt. Es wurde angenommen,
dass die eingesetzten AutoTram total rund 22’000 km pro Jahr [7] zu-
ricklegen.

B-SF

1.0x10*

Far den Brand von Transformatoren im GBT werden Wahrscheinlichkei-
ten von 10™ pro Jahr zugrunde gelegt. Beim Schachtfuss kdnnen solche
Anlagen betroffen sein. Es wird dieser Werte Gibernommen.

B-AZ

1.0x 107

Es liegen keine Daten fiir Brande von Aufziigen des vorgesehenen Typs
zur Verfigung (Expertenschatzung)

B-SK

50x10™*

Es wird eine mittlere Wahrscheinlichkeit flir den Brand von technischen
Schréanken zugrunde gelegt.

B-ZS

1.2x10°

Der Bus fahrt pro Betriebsstunde (16 h pro Tag) zwei mal durch den 1
km langen Zugangsstollen und damit rund 11700 km pro Jahr.

L-Po

3.3x10°

Bei einer Wiederkehrperiode von 300 Jahren (blaue Zone) ergibt sich
eine Wahrscheinlichkeit von 3.3 x 10°. Da bei relevanter Lawinenge-
fahrdung die PAS nicht in Betrieb ist, wurde dieser Wert um den Faktor

100 verkleinert.
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Fur die Festlegung der relativen Wahrscheinlichkeiten in den Ereignis-

b&dumen wurden folgende Annahmen getroffen:

ID Ereignisbezeichnung | Annahmen
u-ep | Einzelpersonenunfall
BWH |Brand in Wartehalle - 32 mal pro Tag wahrend 10 Min. Per-
sonen anwesend in je 2 WH
- in 90% der Falle ist eine Intervention
(Brandldschung) erfolgreich
B-AT |Brand AutoTram im - AutoTram in 80% der Félle mit Perso-
Seitenstollen nen unterwegs
- in 90% der Falle ist eine Intervention
(Brandldschung) erfolgreich
B-SF | Brand beim Schacht- | - pro Betriebsstunde 2 mal wartende
fuss Personen bei Schachtfuss fur total 8
Min.
- in 50% der Falle ist eine Intervention
(Brandldschung) erfolgreich
B-Az |Brand innerhalb des - In 3 von 4 Liftspielen sind Personen im
Aufzugs Lift
- in 50% der Falle ist eine Intervention
(Brandldschung) erfolgreich
B-SK | Brand beim Schacht- | - pro Betriebsstunde 3 mal wartende
kopf Personen bei Schachtkopf fir total 3
Min.
- in 50% der Falle ist eine Intervention
(Brandldschung) erfolgreich
- in 5% der Félle befinden sich gleichzei-
tig Personen im Seitenstollen
Bzs |Brand eines Fahrzeu- | - Bus istimmer mit Personen belegt
ges im Zugangstollen | _ i, 9o, der Falle ist eine Intervention
(Brandldschung) erfolgreich
L-Po | Lawinenniedergang - Bus passiert jede Betriebsstunde 2 mal

beim Portal des Zu-
gangsstollens

Portal, Aufenthaltszeit im Gefahrenbe-
reich: 30 Sek.

Seite 50

05.10.2006



Porta Alpina Sedrun Beilage 4
Sicherheits- und Rettungskonzept

Beilage 4:  Darstellung der relevanten Rettungsablaufe
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Szenario:
Brand in Wartehalle

Leitstelle PAS / Centro d’Esercizio Pollegio (CEP)

Ereignisort (PAS) (Verantwortlichkeiten PAS — CEP noch zu definieren) Rettungskrafte
‘ Brandausbruch ‘ > Alarmierung > Alarmierung
v v v
‘ Brandentdeckung ‘ Betrieb stabilisieren/ AutoTram / LRZ
L sicherstellen bereitstellen

; : ] ! [

Information durch

5 i 5sch- Situationsanalyse i
Selbstrettung beginnt Brandlq§chung mit Fegerlosch iuati Y Leitstelle
geraten durch Stations- ‘ ‘
mitarbeiter oder Fahrgéste ¥ ¥ i
Luftungsausschaltung; Interne/externe Abfahrt
verkenrslenkung Rettungskrafte dber 1« Evakuierungszug/LRZ
Selbstrettung betroffener Relevante Anweisungen an Situation informieren gszug
Personen (zu Fuss / AutoTram) |«— . - Zige
e Hitzeentwicklung?
zur gegeniiberliegenden NHS L - -
Ankunft am Alarmierung weiterer
Heranflihren Bus, Ereignisort Rettungskréfte
ja AutoTram und/oder LRZ ‘
4 v veranlassen : ¢ ¢ ¢
Betreuung / Beratung Reisende Brandléschung durch nein Evtl. Einsetzung .
durch Notarzt / Sanitat Sprinkleranlage Krisenstab Selbstrettung Fremdrettung Einsatz am
unterstltzen einleiten Schadenplatz
A ;
Rettungskréfte treffen auf

Sachlage abklaren |«
| Anweisung zum
¢ Besteigen ¢

AutoTram und Bus Transport mit

Blrandinfo an Evakuierungszug
Leitstelle durch i L

zu rettende Personen

Stationsmitarbeiter

Betriebsaufnahme Ubergabe der Geretteten

--------- » Informationsaustausch

Ji\F_rm\BE.N.06127.010\4_plan\Ablaufdiagramme_2.vsd
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Szenario:
Brand Fahrzeug im Seitenstollen
Ereignisort (PAS) Leitstelle PAS / Centro d’Esercizio Pollegio (CEP) Rettungskrifte

(Verantwortlichkeiten PAS — CEP noch zu definieren)

‘ Brandausbruch ‘

v

‘ Brandentdeckung ‘

v

Halt an beliebiger Stelle in

o

Alarmierung }

v

Betrieb stabilisieren/
sicherstellen

Seitenstollen

v

Selbstléschung /
Brandbekampfung durch
Stationsmitarbeiter

v

‘ Sachlage abklaren ‘

v

Brandinfo an Leitstelle

Selbstrettung beginnt durch Stationsmitarbeiter

Selbstrettung betroffener
Personen zu Fuss zu einer NHS

Wartende Personen beim
Schachtfuss mit Aufzug zum

Schachtkopf

Personen warten in NHS bis
Evakuierungszug herangefiihrt
wird (bei Verrauchung der
Wartehallen Flucht in Fahrréhre T
nach Betriebsstabilisierung)

Personen begeben sich via

Zugangsstollen (Bus) aus Tunnel

!

‘ Situationsanalyse ‘

\
v v

Liftungsausschaltung, Interne/externe

> Alarmierung

Evakuierungszug
bereitstellen

v

Information durch

»

Leitstelle

y

Rauchabzug Seitenstollen; Rettungskréafte Gber
Verkehrslenkung Situation informieren
Anweisungen an

Zige

v

Heranflhren Bus,
Evakuierungszug/LRZ
veranlassen

A

Evtl. Einsetzung
Krisenstab

Anweisung zum Besteigen

Personen besteigen
Evakuierungszug

>

v

Betreuung / Beratung Reisende
durch Notarzt / Sanitat

Informationsaustausch

des Evakuierungszuges

A

Betriebsaufnahme

Abfahrt
Evakuierungszug/LRZ

v !

Ankunft am Ereignisort Alarmierung weiterer

Rettungskrafte
Selbstrettung Fremdrettung Einsatz am
unterstitzen einleiten Schadenplatz

%

Rettungskréfte treffen auf
zu rettende Personen

v

Personen begeben sich
zu einer NHS

v

Transport mit
Evakuierungszug

v

Ubergabe der Geretteten
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Szenario:
Brand beim Schachtfuss
Ereignisort (PAS) Leitstelle PAS / Centro d’Esercizio Pollegio (CEP) Rettungskrafte

(Verantwortlichkeiten PAS — CEP noch zu definieren)

‘ Brandausbruch

v

‘ Brandentdeckung

le

o

Alarmierung }

v

“

A

|

Brandbekampfung mit
Feuerldscher

v

Sachlage abklaren

v

Selbstrettung beginnt

Brandinfo an Leitstelle
durch Stationsmitarbeiter

|
v

v

Selbstrettung betroffener Personen
zu Fuss/AutoTram zu einer NHS

Falls Personen im Aufzug, Fahrt
Aufzug in Richtung Schachtkopf

Personen warten in NHS bis
Evakuierungszug herangefihrt wird
(bei Verrauchung der Wartehallen
Flucht in Fahrréhre nach
Betriebsstabilisierung)

b

Rettung am Schachtkopf mit
Bus via Zugangsstollen

Betrieb stabilisieren/
sicherstellen

l

‘ Situationsanalyse ‘

v

v

Luftungsausschaltung;
Verkehrslenkung
Anweisungen an

Zige

;

Heranflihren AutoTram,
Bus und
Evakuierungszug/LRZ
veranlassen

Interne/externe
Rettungskréafte Gber
Situation informieren

» Alarmierung

Evakuierungszug
bereitstellen

Information durch

A
Evtl. Einsetzung
Krisenstab

Anweisung zum

v

Personen besteigen
Evakuierungszug

l

Besteigen des
Evakuierungszuges

A

Betreuung / Beratung Reisende
durch Notarzt / Sanitat

Informationsaustausch

Betriebsaufnahme

A

Leitstelle
Abfahrt
Evakuierungszug/LRZ
v 3

Ankunft am Alarmierung weiterer

Ereignisort Rettungskréfte
Selbstrettung Fremdrettung Einsatz am
unterstitzen einleiten Schadenplatz

%

Rettungskrafte treffen auf
zu rettende Personen

v

Personen begeben sich zu
einer NHS

!

Transport mit
Evakuierungszug

v

Ubergabe der Geretteten
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Szenario:
Brand innerhalb des Aufzugs
I Leitstelle PAS / Centro d’Esercizio Pollegio (CEP) .
Ereignisort (PAS) (Verantwortlichkeiten PAS — CEP noch zu definieren) Rettungskrafte
‘ Brandausbruch ‘
¢ 4>{ Alarmierung ‘[ > Alarmierung
‘ Brandentdeckung ‘ ¢
}4 Betrieb stabilisieren/ Evakuierungszug
v sicherstellen bereitstellen
Brandbekampfung durch i
Passagiere mit Feuerléscher Information durch
Stehen bleiben * ‘ Situationsanalyse ‘ Leitstelle
?
Aufzug? ‘ Sachlage abklaren ‘ [
ja v Lift v halt N Int f t Abfahrt Evakuierungs-
Brandinfo an Leitstelle durch u Vungsaussc aliung; ntemefexterne ) zug/LRZ (GBT-Niveau)
Stationsmitarbeiter erkehrslenkung Rettungskréfte Giber |« und Einsatzfahrzeu
- Anweisungen an Situation informieren 9
nein Zii (Zugangsstollen)
¥ | v “fe
A
Transport Passagiere mit ! : Iy Weiterfahrt Aufzug Alarmierung weiterer
Notfahranlage bis ﬁfggg";’j};‘t‘fg L bis Schachtfuss/ Heranfuhren Bus, Ankunft am Ereignisort ‘ Rettungekrafie
Schachtkopf/Schachtfuss Schachtkopf AutoTram und . ‘
‘ [ Evakuierungszug/LRZ Ewtl. Einsetzung ¢ ¢ ¢
v veranlassen Krisenstab
Selbstrettung Fremdrettung Einsatz am
Selbstrettung beginnt unterstitzen einleiten Schadenplatz
| I
v v
Selbstrettung betroffener Personen Rettung betroffener Personen Rettungskréafte treffen auf
zu Fuss/AutoTram zu einer NHS am Schachtkopf mit Bus via zu rettende Personen
Zugangsstollen
v | 7
. . Anweisung zum
Personen warten in NHS bis < Besteigeg des P L Transport Personenrettung
Evakuierungszug herangefiihrt wird : ersonen Passagiere mit mit Bus oder
Evakuierungszuges begeben sich zu [+ ’ )
- Notfahranlage bis Einsatzfahrzeug
¢ einer NHS h
P bestei ¢ Schachtkopf/-fuss via Zugangsstollen
ersonen besteigen
Evakuierungszug Transport mit
[ i Evakuierungszug
3 \
Betreuung / Beratung Reisende Betriebsaufnahme

durch Notarzt / Sanitat

v

--------- » Informationsaustausch

Ubergabe der
Geretteten
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Szenario:
Brand beim Schachtkopf
Ereignisort (PAS) Leitstelle PAS / Centro d’Esercizio Pollegio (CEP) Rettungskrifte

(Verantwortlichkeiten PAS — CEP noch zu definieren)

‘ Brandausbruch

v

‘ Brandentdeckung

L

o

Alarmierung ‘L

v

Betrieb stabilisieren/
sicherstellen

“

i

)

Sachlage abklaren

v

Y

Selbstrettung beginnt

Brandinfo an Leitstelle durch

Stationsmitarbeiter

Y

Falls Personen im Aufzug, Fahrt
Aufzug in Richtung Schachtfuss

Rettung betroffener Personen
am Schachtkopf mit Bus via

Zugangsstollen

Selbstrettung betroffener
Personen zu Fuss/ AutoTram zu
einer NHS

v

Personen warten in NHS

Brandbekampfung mit ‘ Situationsanalyse ‘
Feuerldscher [
v v
Luftungsausschaltung; Interne/externe

Verkehrslenkung

> Alarmierung

v

Evakuierungszug
bereitstellen

Information durch
Leitstelle

v

! Rettungskrafte Gber |«
Anweisungen an Situation informieren

Zige

v

Heranflihren Bus,
AutoTram und
Evakuierungszug/LRZ Evtl. Einsetzung
veranlassen Krisenstab

A
Anweisung zum

bis Evakuierungszug <
herangefihrt wird

v

Personen besteigen
Evakuierungszug

!

Betreuung / Beratung Reisende
durch Notarzt / Sanitat

---------- » Informationsaustausch

Besteigen des
Evakuierungszuges

l

‘ Betriebsaufnahme ‘

Abfahrt Evakuierungs-
zug/LRZ (GBT-Niveau)
und Einsatzfahrzeug
(Zugangsstollen)

v

Yy
‘ Alarmierung weiterer

Ankunft am Ereignisort Rettungskrafte

|
v v v

Selbstrettung Fremdrettung Einsatz am
unterstiitzen einleiten Schadenplatz
Rettungskréfte treffen auf
zu rettende Personen
\
v
Personen begeben sich
zu einer NHS
i - Personenrettung mit Bus
Transport mit oder Einsatzfahrzeug via
Evakuierungszug Zugangsstollen

\ \
v

Ubergabe der
Geretteten
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Szenario:
Brand eines Fahrzeuges im Zugangsstollen

Leitstelle PAS / Centro d’Esercizio Pollegio (CEP)

Ereignisort (PAS) (Verantwortlichkeiten PAS — CEP noch zu definieren) Rettungskrafte
‘ Brandarsbruch ‘ > Alarmierung > Alarmierung
‘ Brandentdeckung ‘ - i — Evakuierungszug
» Betrlgb stabilisieren/ bereitstellen
* sicherstellen
v v
Selbstléschung / Brandbe- i Information durch
kampfung durch Fahrer Situationsanalyse 7] Leitstelle
\
7 ‘ .
Sachlage abklaren v v Abfahrt Evakuierungs-
Laftungsausschaltung; Interne/externe zug/LRZ (GBT-Niveau)
v Verkehrslenkung Rettungskrafte tiber |« und Einsatzfahrzeug
v - Brandinfo an Leitstelle durch Anweisungen an Situation informieren (Zugangsstollen)
Selbstrettung beginnt Stationsmitarbeiter Zige ¢
A
Ankunft am Alarmierung weiterer
Y ¢ Ereignisort Rettungskréfte
Selbstrettung zu Fuss Transport wartender Herjrguh&e.n AutoTram v ‘
maglichst gegen Luftrichtung Personen Schachtkopf in un V\é?a:;:;:ggszug Evtl. Einsetzung v v v
(i.d.R. in Richtung Sedrun) Richtung Schachtfuss Krisenstab Selbstrettung Fremdrettung Einsatz am
v unterstiitzen einleiten Schadenplatz
Selbstrettung zu Fuss oder %
mit AutoTram zu einer NHS
Rettungskrafte treffen auf
Personen warten in NHS bis Anweisung zum 2u rettende Personen
Evakuierungszug < Besteigen des ‘
herangeflhrt wird Evakuierungszuges v
v Personen begeben sich
Personen besteigen zu einer NHS
Evakuierungszug i <
- Personenrettung mit Bus
i L Transport mit oder Einsatzfahrzeug via
Evakuierungszug Zugangsstollen
Betreuung / Beratung Reisende ‘ ‘
durch Notarzt / Sanitét ‘ Betriebsaufnahme ‘ ¢
---------- » Informationsaustausch Ubergabe der
Geretteten
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