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Vorwort

Vorwort

Die Sicherheit ist in der öffentlichen 
Wahrnehmung meistens erst dann 
ein Thema, wenn sie gefährdet ist.           
Naturereignisse, Verbrechen, Unfälle 
oder eine Pandemie lassen uns spüren, 
wie verletzlich wir sind. Sie zeigen uns, 
wie stark wir im Alltag auf Sicherheit 
vertrauen, ohne dass wir uns bewusst 
sind, wie viel es braucht, um sie zu ge-
währleisten.

Das Jahr 2019 war im öffentlichen 
Vekehr grundsätzlich ein sicheres Jahr. 
Zwar sind die Zahlen der Unfälle und 
der Verletzten gestiegen, doch die Zahl 
der Todesopfer war erneut tiefer als in 
den vorangegangenen Jahren. Das ist 
erfreulich. Jenen allerdings, welche di-
rekt von einem Ereignis betroffen sind, 
weil sie z.B. selber bleibende gesund-
heitliche Folgen tragen müssen oder 
bei einem Unfall einen Angehörigen 
verloren haben, ist dies ein schwacher 
Trost. Das gilt zum Beispiel für Familie 
und Freunde jenes Zugbegleiters, der 
Anfang August letzten Jahres in Ba-
den in der Tür eines Bahnwagens ein-
klemmt wurde und dabei tragisch ums 
Leben kam.

Im Zusammenhang mit diesem tragi-
schen Unfall stellten sich viele Fragen: 
Was hat zu diesem Unfall geführt? 
Warum konnte so etwas passieren? 
Wie hätte man das Ereignis verhindern 

können? Was waren die genauen Vor-
schriften und wurden sie eingehalten? 

Die Ursache von Unfällen ist nicht im-
mer eindeutig zu klären. Oft gibt es 
mehrere Faktoren oder die Verknüp-
fung unglücklicher Umstände, die dazu 
geführt haben. Trotzdem stellt die Öf-
fentlichkeit nach einem solchen Unfall 
berechtigterweise auch Fragen zu den 
Zuständigkeiten und der Verantwortung 
aller Beteiligten.

Sei es bei Eisenbahnen, Seilbahnen, 
Schiffen oder im städtischen Nahver-
kehr: Die Verantwortung für die Sicher-
heit der Passagiere und des Personals 
liegt beim betreffenden Verkehrsunter-
nehmen. So steht es im Gesetz. Dazu 
gehören alle Sorgfalts- und Ausbil-
dungspflichten im Betrieb und bei der 
Instandhaltung der Infrastrukturanlagen 
und der Fahrzeuge.

Untersucht werden Unfälle im öffentli-
chen Verkehr von der Sicherheitsunter-
suchungsstelle (SUST). Es handelt sich 
dabei um eine von den Transportunter-
nehmen und dem BAV unabhängige 
Stelle, die das Ziel hat, systembedingte 
Mängel zu finden und Empfehlungen 
auszusprechen, damit der öffentliche 
Verkehr noch sicherer wird. Die Emp-
fehlungen der SUST richten sich an das 
Transportunternehmen und das BAV. 
Die SUST sucht nicht nach Schuldigen, 
sondern definiert Massnahmen, die 
dazu beitragen, dass solche Ereignisse 
künftig nicht wieder vorkommen.

Das Bundesamt für Verkehr (BAV) hat 
die Rolle der Sicherheitsaufsicht:

•  Es erlässt die übergeordneten tech-
nischbetrieblichen Regelwerke.

•  Präventiv wirkt das BAV als Plan-
genehmigungs-, Konzessions- und 
Zulassungsbehörde. Es stellt sicher, 
dass neue Fahrzeuge und Anlagen 
vor der Inbetriebnahme den Sicher-
heitsvorschriften entsprechen und 
dass das Personal die nötige Ausbil-
dung hat. 

•  Ist ein Fahrzeug oder eine Anlage 
einmal in Betrieb, prüft das BAV, 
ob die Transportunternehmen ihre 
Verantwortung für die Sicherheit 
wahrnehmen. Dies geschieht mittels 
Audits, Betriebskontrollen und In- 
spektionen; diese Aufsichtstätigkeit 
erfolgt risikoorientiert und stichpro-
benweise. Das BAV fragt beispiels-
weise, ob die internen Prozesse der 
Unternehmen Gewähr bieten für ei-
nen sicheren Betrieb, ob die Mitar-
beitenden die allgemeinen und inter-
nen Vorschriften kennen und wie die 
Selbstkontrollen im Unternehmen 
funktionieren.

•  Nach einem Ereignis prüft das BAV 
schliesslich, ob unmittelbarer Hand-
lungsbedarf besteht. Es ordnet wenn 
nötig Sofortmassnahmen an und 
überwacht deren Umsetzung, oder 
es erklärt Empfehlungen der SUST 
für verbindlich.

Wenn es um die Sicherheit geht, sind 
die Zusammenarbeit und die Sorg-
falt aller Beteiligten zentral. Nach dem 
Unfall von Baden hat die SBB erste 
Sofortmassnahmen ergriffen, weitere 
hat das BAV angeordnet. Die SUST 
ihrerseits hat in ihrem Zwischenbericht 
wichtige Informationen geliefert und 
Empfehlungen formuliert. Alle Beteilig-
ten verfolgen in ihrem jeweiligen Ver-
antwortungsbereich das gleiche Ziel: 
den öffentlichen Verkehr so sicher wie 
möglich zu halten.

Dr. Rudolf Sperlich, Vizedirektor,  
Abteilungschef Sicherheit BAV
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A	 Zusammenfassung

Das Sicherheitsniveau im öffentlichen 
Verkehr der Schweiz war 2019 wie in 
den Vorjahren hoch. Dem BAV sind ins-
gesamt 212 schwere Unfälle gemeldet 
worden. 25 Personen sind dabei getö-
tet worden, 161 schwer verletzt. Unter 
den Todesopfern befinden sich keine 
Passagiere von öffentlichen Verkehrs-
mitteln. Zehn Menschen starben, weil 
sie sich unbefugt auf Bahnanlagen 
aufhielten. Ebenfalls zehn Todesopfer 
waren andere Strassenverkehrsteil-
nehmende. Fünf Menschen verstar-
ben während ihrer Tätigkeit bei Trans-
portunternehmen oder von diesen 
beauftragten Unternehmen, darunter 
ein Zugbegleiter, der in die Türe eines                                         
EW-IV-Wagens eingeklemmt wurde.

Im Fünf-Jahres-Vergleich war die Zahl 
der schweren Unfälle und der Schwer-
verletzten im letzten Jahr relativ hoch, 
die Zahl der Todesopfer dagegen tief.

Der grösste Teil der Unfälle ereignete 
sich im öffentlichen Strassenverkehr. 
Involviert waren in erster Linie Trams 
sowie Auto- und Trolleybusse. Die 
meisten Unfälle ereigneten sich, weil 
andere Verkehrsteilnehmende Vor-
schriften im Strassenverkehr missach-
tet hatten.  Die zweitwichtigste Ursache 
von Unfällen war letztes Jahr die Un-
aufmerksamkeit von Reisenden. Eine 
weitere wichtige Rolle spielten Leicht-
sinn und Gedankenlosigkeit von Dritten 
oder Unbefugten.

Im Vergleich zum Individualverkehr ist 
der öffentliche Verkehr in der Schweiz  
weiterhin sehr sicher. Dies zeigt eine 
Auswertung der Periode von 2008 bis 
2017 des Bundesamts für Statistik 
(BFS). Demnach ist die Wahrschein-
lichkeit, im Zug tödlich zu verunfallen, 
pro Personenkilometer 59-mal tiefer als 
im Auto. Im europäischen Vergleich be-
legt die Schweiz hinsichtlich Sicherheit 
im öffentlichen Verkehr den zweiten 
Rang. Einzig Grossbritannien liegt in 
der Rangliste vor der Schweiz.

Bei der Sicherheit an Bahnübergän-
gen konnte dank den entsprechenden 
Sanierungsmassnahmen der letzten 
Jahre ebenfalls eine internationale 
Spitzenplatzierung erzielt werden. In 
der Schweiz gibt es knapp 4400 Bahn-
übergänge; davon erfüllten Ende 2019 
rund 4200 die höchsten Sicherheitsan-
forderungen.

Im Güterverkehr haben die Fachleute 
des BAV im letzten Jahr erneut rund 
400 Züge mit fast 7000 Bahnwagen 
kontrolliert. Sie entdeckten dabei ver-
schiedene Mängel. Aus diesem Grund 
hat das BAV verschiedene Massnah-
men ergriffen. Ein wesentlicher Aspekt 
ist dabei die verbesserte Zusammenar-
beit mit den ausländischen Aufsichtsbe-
hörden. Der Verlader im Herkunftsland 
kann einen wichtigen Beitrag zur Ver-
besserung der Sicherheit leisten, indem 
er seine Verantwortung gewissenhaft 
wahrnimmt. Zudem ist der Informati-
onsfluss zwischen den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und den Wagenhal-
tern sehr wichtig, damit defekte Wagen 
bzw. solche, bei denen sich ein Defekt 

entwickeln könnte, rasch instandge-
setzt werden können. Generell sind 
alle am Transport Beteiligten stark ge-
fordert, um zu einer Verbesserung der 
Situation beizutragen.

Bei den Arbeitsunfällen liegt die 
Schweiz im europäischen Vergleich 
nach wie vor zurück und rutschte bei 
der Zahl der Verletzten sogar auf den 
14. Platz ab. Das BAV wird hier weiter-
hin Betriebskontrollen durchführen.

Nach dem Unfall in Baden wurden die Türen der EW IV durch die SBB kontrolliert.
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B	 Ziel und Methodik des Berichts

Der vorliegende Sicherheitsbericht 
2019 ist der dreizehnte Bericht, den das 
BAV in standardisierter Form über die 
Sicherheit des öffentlichen Verkehrs in 
der Schweiz veröffentlicht.

Das BAV dokumentiert mit Hilfe der 
jährlichen Berichte die Entwicklungen 
und Aktivitäten im Bereich der Sicher-
heit. Es konzentriert sich dabei auf 
Sicherheit im Sinne von «Safety» und 
somit auf die Betriebs- und Arbeitssi-
cherheit. «Security», das heisst Schutz 
vor Übergriffen oder Terroranschlägen, 
ist grundsätzlich nicht Bestandteil die-
ses Berichts. Eine Ausnahme bilden 
Security-Themen, welche sich direkt 
auf die Betriebssicherheit auswirken. 
So etwa Zwischenfälle in Fan-Zügen, 

die im Rahmen von Sportveranstaltun-
gen zum Einsatz kommen.

Der Bericht des BAV lehnt sich an die 
Sicherheitsberichte der europäischen 
Eisenbahnbehörden an. Bei der Un-
fallberichterstattung verwendet das 
BAV eine wesentlich umfassendere 
Unfalldefinition als die EU. Es betrach-
tet nicht nur Unfälle mit Fahrzeugen in 
Bewegung, sondern alle Ereignisse mit 
Toten, Schwerverletzten und erhebli-
chen Sachschäden im öffentlichen Ver-
kehr. Statistisch nicht erfasst werden 
hier Unfälle mit Leichtverletzten oder 
geringem Sachschaden. Im Gegensatz 
zu den Sicherheitsberichten in der EU 
befasst sich dieser Bericht zudem nicht 
nur mit der Eisenbahn, sondern auch 

mit Bussen, Schiffen, Seilbahnen sowie 
Zahnradbahnen und Trams.

Die Unfallzahlen im Anhang 1 auf Sei-
te 21 werden gemäss der Verordnung 
über die Sicherheitsuntersuchung 
von Zwischenfällen im Verkehrswe-
sen (VSZV) dargestellt. Analog zu den 
Unfallstatistiken des Bundesamts für 
Statistik gilt ein Sachschaden als «er-
heblich», wenn die Schadensumme 
100’000 Franken übersteigt.

Die Entwicklung der Arbeitssicherheit bei der Eisenbahn ist eines der wichtigen Themen, die im Sicherheitsbericht dokumentiert werden.
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Das BAV legt in seiner Sicherheitspo-
litik wesentliche Grundsätze fest und 
definiert damit, wie es seine Aufgabe 
als Sicherheitsaufsichtsbehörde wahr-
nimmt. Die Aufsichtstätigkeit gliedert 
sich in die normative Phase (Sicher-
heitsvorschriften), die präventive Pha-
se (Bewilligungen und Zulassungen) 
und die Betriebsphase (Überwachung), 
siehe auch Anhang 4. Die entsprechen-
den Bereiche sind im Regelkreis  rechts 
dargestellt.

OrganisationZiel und Methodik des Berichts

C	 Organisation

C.1 Sicherheitsvorschriften C.2 Bewilligungen
und Zulassungen

Sicherheitsvorschriften
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(Betriebsphase)

Das BAV sorgt dafür, dass Vorschriften, 
Normen und alle anderen Sicherheits-
bestimmungen im öffentlichen Verkehr 
aktuell, anwenderfreundlich, wirtschaft-
lich umsetzbar, kontrollierbar und nicht-
diskriminierend sind. Es arbeitet dabei 
eng mit nationalen und internationalen 
Fachgremien zusammen. Auch die Er-
fahrungen und Informationen des BAV 
aus der Sicherheitsaufsicht in der Be-
triebsphase fliessen ein (vgl. Kapitel F).

Die präventive Aufsicht nimmt das BAV 
folgendermassen wahr (Details siehe 
Kapitel G): Es prüft in Plangenehmi-
gungsverfahren, ob Bau und Betrieb 
der Anlagen von den Infrastrukturbe-
treibern vorschriftskonform geplant 
worden sind. Es erteilt Herstellern von 
Fahrzeugen und Teilen der Infrastruktur 
eine Typenzulassung, wenn dafür die 
erforderlichen Sicherheitsnachweise 
erbracht worden sind. Und schliess-

C.3 Überwachung

C.4 Marktüberwachung

Bei Eisenbahnen, Seilbahnen sowie bei 
Gefahrgutumschliessungen überwacht 
das BAV, ob die Hersteller nur Produkte 
und Komponenten auf den Markt brin-
gen, die sicher sind und den Normen 
entsprechen (vgl. Kapitel H.3).

Die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST) ist eine ausserpar-
lamentarische Kommission mit eigenem Untersuchungsdienst. Sie hat den Auf-
trag, Unfälle und schwere Vorfälle im Verkehr zu untersuchen.

Die Trennung zwischen Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST und Aufsichtsbe-
hörde BAV stellt sicher, dass die Gründe für Unfälle oder schwere Vorfälle unbe-
fangen abgeklärt werden können. Aufgrund der Gewaltenteilung darf die SUST 
nicht selber Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit anordnen, sondern 
schlägt diese dem BAV in Form von Sicherheitsempfehlungen vor.

Das BAV prüft die Sicherheitsempfehlungen, setzt diese risikoorientiert um oder 
zeigt auf, wieso diese nicht oder nur teilweise umgesetzt werden können.

Quartalsweise informiert das BAV die SUST und das Generalsekretariat des 
UVEK über die vorgesehenen Massnahmen, den Zeitplan und den Fortschritt 
der Umsetzung der Sicherheitsempfehlungen.

Die Sicherheitsberichte der SUST nennen Ursachen und Auswirkungen der 
Ereignisse und die damit zusammenhängenden Sicherheitsdefizite. Sie liefern 
wertvolle Hinweise für die Sicherheitsaufsicht des BAV.

C.5 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST) 

Für die Betriebssicherheit im öffentli-
chen Verkehr sind grundsätzlich die 
Verkehrsbetriebe und -unternehmen 
sowie die Ersteller von Anlagen ver-
antwortlich. Die Rolle des BAV ist es, 
risikoorientiert und stichprobenweise 
zu überprüfen, ob die Unternehmen 
ihre Verantwortung wahrnehmen. Es 
bedient sich dabei Instrumenten wie 
Audit, Betriebskontrolle, Inspektion und    
Marktüberwachung.

Das BAV arbeitet nach standardisierten 
Verfahren. Wenn es sicherheitsrelevan-
te Mängel feststellt, erlässt es Auflagen 
(Details siehe Kapitel H).

lich stellt das BAV Sicherheitsbeschei-
nigungen und -genehmigungen aus, 
damit gewährleistet ist, dass die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Infra-
strukturbetreiber die Voraussetzungen 
für einen sicheren Betrieb erfüllen. 
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D	 Entwicklung der Sicherheit

Im Vergleich zum Individualverkehr ist 
der öffentliche Verkehr in der Schweiz 
weiterhin sehr sicher. Dies zeigt eine 
Auswertung der Periode von 2008 bis 
2017, die das Bundesamt für Statistik 
(BFS) im Berichtsjahr publiziert hat. 
Demnach ist das Risiko, im Zug tödlich 
zu verunfallen, pro Personenkilometer 
59-mal tiefer als im Auto. Gegenüber 
dem Velofahren ist Bahnfahren 669-
mal sicherer, gegenüber dem Motor-
radfahren sogar 1484-mal. Auch das 
Sicherheitsniveau im Seilbahn- und 
Schiffsverkehr ist sehr hoch, wie die tie-
fen Unfallzahlen aus dem vergangenen 
Jahr zeigen.

Wer im Zug reist, ist um ein Vielfaches sicherer unterwegs als die Strassenverkehrsteilnehmenden.

D.1 Öffentlicher Verkehr im   
Vergleich mit Individualverkehr
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D.1.1 Unfallgeschehen 2019

Das Jahr 2019 war für den öffentlichen 
Verkehr in der Schweiz insgesamt ein 
gutes Jahr. Besonders sicher waren 
Standseilbahnen, Zahnradbahnen und 
die Schifffahrt mit jeweils zwischen null 
und zwei schweren Unfällen.

Insgesamt waren im öffentlichen 
Verkehr 212 Unfälle mit total 25                                        
Todesopfern und 161 Schwerverletzten 
zu verzeichnen. Der grösste Teil davon 
entstand bei den Trams, den Auto- und 
Trolleybussen, gefolgt vom Eisenbahn-
verkehr. Bei den Todesopfern handelt 
es sich zum grössten Teil um Personen, 
die sich unerlaubt auf dem Trassee von 
Eisen- oder Zahnradbahnen aufhielten 
(«Unbefugte»). Fünf Todesopfer waren 
Angestellte von Verkehrsunternehmen 
und beauftragten Unternehmen.

Keine Todesopfer gab es glücklicher-
weise bei den Fahrgästen des öf-
fentlichen Verkehrs zu beklagen. Die 
meisten Unfälle geschahen, weil Ver-
kehrsteilnehmende die Vorschriften im 
Strassenverkehr missachteten (68). 
Zweitwichtigste Ursache von Unfällen 
war die Unaufmerksamkeit von Reisen-
den (54). Ebenfalls eine wichtige Rolle 
beim Verursachen von Unfällen spiel-
ten Leichtsinn und Gedankenlosigkeit 
von Dritten oder Unbefugten (41). 

Das BAV hat mit der Erstellung des 
Sicherheitsberichtes 2019 auch die 
Daten der Vorjahre (2015 – 2019) 
aktualisiert. Infolge von Nachmel-
dungen, amtlich bestätigten Sui-
ziden oder neuen Erkenntnissen 
können die Zahlen leicht von den im 
Sicherheitsbericht 2018 publizierten 
Zahlen abweichen.

Die Schiffe auf den Schweizer Seen gehören zu den sichersten Transportmitteln.
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Das Sicherheitsniveau im öffentlichen 
Verkehr war 2019, verglichen mit den 
Vorjahren, insgesamt zufriedenstellend. 
Erfreulich ist die im Vergleich der letz-
ten fünf Jahre tiefe Anzahl Todesopfer. 
Über dem Mittel der letzten fünf Jahre 
liegen dagegen die Zahlen der Unfälle 
und der Schwerverletzten.

Während bei den Eisenbahnen die Zahl 
der Unfälle tiefer war als in den letzten 
Jahren, ereigneten sich insbesondere 
im Tramverkehr markant mehr Unfäl-
le: 2019 passierten im Tramverkehr 71 
Unfälle – etwa doppelt so viele wie im 
Durchschnitt der Jahre 2015 bis 2018. 
Auf hohem Niveau blieb letztes Jahr 
auch die Zahl der Unfälle im Auto- und 
Trolleybusverkehr: Während sich hier 
in den Jahren 2015 bis 2017 jeweils 
weniger als 50 Unfälle ereignet hatten, 
waren es 2018 total 65 und 2019 sogar 
70 Unfälle.

Bei der Eisenbahn hat die Sicherheit 
im langfristigen Vergleich gemessen 
an der Transportleistung deutlich zuge-
nommen, wie die Grafik zu den Eisen-
bahnunfällen 1991-2019 klar zeigt.

Gemäss Strategie des Departements 
für Umwelt, Verkehr, Energie und 
Kommunikation (UVEK) von 2016 soll 
die Schweiz beim Sicherheitsniveau 
im Eisenbahnverkehr zu den besten         

Ländern in Europa gehören. Das BAV 
prüft daher die Zielerreichung mit einem 
Benchmark. Dieser basiert auf den 
Daten der Europäischen Eisenbahn-
agentur ERA.

Um einen Vergleich mit möglichst vie-
len Ländern zu erhalten und kleine Län-
der mit guter Sicherheitsleistung nicht 
auszuschliessen, werden in den EU-
Benchmark alle Länder einbezogen, 
die eine Verkehrsleistung mit einem 
Umfang von mindestens 20 Prozent der 
Verkehrsleistung der Schweiz haben. 
Für den statistischen Vergleich wird 
eine Vergleichsperiode (Betrachtungs-
zeitraum der Ereignisse und Unfälle) 
von fünf Jahren herangezogen. Die ak-
tuellsten Zahlen zeigen den Vergleich 
über die Periode von 2014 bis 2018 auf.

Im EU-Benchmark wird die Sicherheits-
leistung der Schweiz mit jener von 17 
europäischen Ländern mit relevantem 
Eisenbahnverkehrsaufkommen vergli-
chen. Insgesamt werden 13 Indikatoren 
betrachtet und daraus eine Rangliste 
mit einer Gesamtbeurteilung («Rang- 
summe») abgeleitet.

 

D.1.2 Vergleich mit den Vorjahren

D.1.3 Internationaler Vergleich

Eisenbahnfahren ist sehr sicher – u.a. dank 
moderner Technik im Führerstand.
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Rang pro Indikator im europäischen Vergleich
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Gesamtzahl der signifikanten Unfälle
Kollision von Zügen
Zugentgleisungen
Unfälle auf Bahnübergängen
Unfälle mit Personenschäden
Fahrzeugbrände
Gesamtzahl der FWSI
Fahrgast-FWSI (PZkm)
Fahrgast-FWSI (Pkm)
Bediensteten-FWSI
FWSI von Benutzern von Bahnübergängen
FWSI von «sonstigen Personen»
FWSI von Unbefugten

Bei drei Indikatoren belegt die Schweiz denselben Rang wie in der vorangehenden Periode. Bei sechs Indikatoren 
verbesserte die Schweiz ihre Platzierung, bei vier rückte sie nach hinten.

Bei den Arbeitsunfällen liegt die Schweiz im europäischen Vergleich nach wie vor zurück und rutschte bei den 
Verletzten sogar auf den 14. Platz ab. Das BAV setzt hier einen Schwerpunkt in der Sicherheitsaufsicht (vgl. Kapitel 
E.6). Erfreulich ist die starke Verbesserung der Anzahl Verletzungen sonstiger Personen. Hier erreicht die Schweiz 
erstmals einen Platz unter den ersten zehn. Bei den Bahnübergängen konnte die Schweiz mit einer tiefen Anzahl 
Verunfallter den Spitzenplatz bezüglich Sicherheit beibehalten. Bei der Anzahl der Ereignisse belegt die Schweiz 
Rang zwei. 

Land 2009 - 2013
Rang Rang Rang Rang Rang Rang

2010 - 2014 2011 - 2015 2012 - 2016 2013 - 2017 2014 - 2018

UK 1 1 1 1 1 1
CH 4 2 3 2 3 2
NO 7 8 3 3 2 3
NL 3 4 6 5 4 4
SE 10 2 3 7 7 5
DK 2 3 5 6 5 6
FI 5 5 2 4 6 7
ES 8 10 10 12 12 8
IT 11 6 7 8 8 9
DE 6 7 8 9 9 10
FR 9 9 12 10 10 11
BE 16 14 11 11 10 12
AT 12 11 13 13 13 13
PL 17 18 18 16 15 14
RO 15 16 14 14 14 15
CZ 13 13 15 15 16 16
SK 18 17 17 18 17 17
HU 14 15 16 17 18 18

Beurteilung der Zielerreichung (erreichter Gesamtrang aufgrund der Einzelrangsummen)

FWSI: Fatalities and weighted serious injuries = Getötete und (mit 0,1) gewichtete Schwerverletzte

Beurteilung der Zielerreichung (erreichter Gesamtrang aufgrund der Einzelsummen)

Rang pro Indikator im europäischen Vergleich

Mit dem zweiten Gesamtrang er-
reichte die Schweiz auch im Zeit-
raum 2014-2018 das Ziel, zu den 
besten Ländern in Europa zu ge-
hören.

Internationaler Vergleich
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Das BAV engagierte sich im Berichts-
jahr in einer Arbeitsgruppe, die durch 
die Europäische Eisenbahnagentur 
ERA geführt wird. Die Gruppe entwi-
ckelt eine international harmonisierte 
Methodik zur Ermittlung und Beurtei-
lung der Risiken beim Transport von 
gefährlichen Gütern auf der Schiene, 
der Strasse und auf Binnengewässern. 
Die erste Version der Handbücher wur-
de im März 2019 veröffentlicht. In der 
laufenden Phase werden Unterlagen 
erarbeitet, welche die Erarbeitung von 
Risikoermittlungen unterstützen (An-
wendungsbeispiele, Referenzwerte, 
Standard-Szenarien etc.).

Das BAV setzte sich auch für die Wei-
terentwicklung der internationalen Vor-
schriften für sichere Gefahrguttrans-
porte ein. Es brachte sich deshalb 
aktiv in die Arbeitsgruppe «Tank- und 
Fahrzeugtechnik» der Internationalen 
Eisenbahnorganisation OTIF ein, die 
sich mit der Risikobewertung von neu-
en, besonders grossen Tankcontainern 
mit Eisenbahntragwagen als Alternative 
zu Kesselwagen befasst. Dies könnte 
auch zur Anpassung der Gefahrgutvor-
schriften führen.

                                                                                                                                                        
Zusammen mit dem Bundesamt für 
Umwelt (BAFU), den Kantonen, der 
chemischen Industrie und der Trans-
portwirtschaft hat das BAV die Umset-
zung der Gemeinsamen Erklärung II 
zur noch sichereren Durchführung von 
Chlortransporten vorangetrieben.

Mehrere der vereinbarten Massnah-
men sind weitgehend umgesetzt. Der 
Bezug von Chlor erfolgt nun vollständig 
in Sonderzügen mit einer stark redu-
zierten Geschwindigkeit von maximal 
40 Stundenkilometern. Die Mehrheit 
der dazu genutzten Kesselwagen sind 
mit sicherheitstechnischen Merkmalen 
ausgerüstet, die über den (obligatori-
schen) international vereinbarten Stand 

hinausgehen. Der alternative Bezug 
einer substanziellen Menge von Chlor 
aus Italien statt aus Frankreich entlas-
tet die durch dicht besiedeltes Gebiet 
führende Genferseelinie und reduziert 
hier solche Risiken. Mehrere Sonder-
züge sind gezielt kontrolliert worden, 
um die Einhaltung der Gemeinsamen 
Erklärung II zu überprüfen.

Aufgrund der mangelhaften Arbeitsstel-
lensicherheit im Gleisbereich sind be-
reits im Jahr 2018 die Betriebskontrol-
len intensiviert worden. Im Berichtsjahr 
wurden diese Kontrollen fortgeführt. 

E.2 Chlortransporte mit       
Sonderzügen 

E.1 Gefahrguttransporte 

E.3 International koordinierte 
Sicherheitsüberwachung 

Bei  der Sicherheitsüberwachung ge-
winnt die internationale Zusammen-
arbeit weiter an Bedeutung. Das BAV 
arbeitet deshalb eng mit den Behör-
den anderer Staaten zusammen. Im 
Berichtsjahr wurde eine Zusammenar-
beitsvereinbarung mit der SSICF (Bel-
gien) vorbereitet. Auf Basis der bereits 
bestehenden Vereinbarungen mit dem 
EBA (Deutschland), der ANSF (Italien), 
der EPSF (Frankreich) wurden gemein-
same Betriebskontrollen an Güterzügen 
und koordinierte Audits bei grenzüber-
schreitend tätigen Transportunterneh-
men durchgeführt (vgl. Kapitel H.1). Mit 
der Umsetzung der technischen Säule 
des vierten Eisenbahnpakets der EU 
wird die internationale Zusammenarbeit 
bei der Sicherheitsüberwachung noch 
wichtiger. Ziel ist es, die Überwachun-
gen bei grenzüberschreitend tätigen 
Transportunternehmen zu koordinie-
ren, Kontrollergebnisse auszutauschen 
und bei gemeinsamen Kontrollen Er-
fahrungen zu sammeln. Im Berichtsjahr 
setzte die Schweiz den ersten Schritt 
zu Übernahme der technischen Säule 
des vierten Eisenbahnpakets um (vgl. 
Kapitel F.1.1)

E.4 Monitoring Bahnübergänge 

In der Schweiz gibt es knapp 4400 
Bahnübergänge; davon entsprachen 
Ende 2019 rund 4200 den gesetzli-
chen Normen; die übrigen werden in 
den nächsten Jahren saniert. Bei der 
Sicherheit an Bahnübergängen belegt 
die Schweiz im internationalen Ver-
gleich einen Spitzenplatz, und zwar 
sowohl was die tiefe Anzahl der Ereig-

nisse anbelangt als auch in Bezug auf 
die geringe Zahl der Verunfallten. Trotz-
dem gibt es immer noch Unfälle auf 
Bahnübergängen. Das Monitoring des 
BAV zeigt, dass sich die verbleibenden 
Ereignisse auf Bahnübergängen nicht 
mehr spezifischen Situationen von 
Bahnübergängen zuordnen lassen; die 
Unfälle verteilen sich auf verschiedene 
Bahnübergänge mit unterschiedlichen 
Konfigurationen. Demnach gibt es kei-
ne Bahnübergänge mehr, die aufgrund 
ihrer Beschaffenheit als besonders ge-
fährlich zu bezeichnen wären. 99 Pro-
zent der Unfälle sind, wie bereits seit 
längerem bekannt, auf Fehlhandlun-
gen bzw. Vorschriftsmissachtung von 
Strassenverkehrsteilnehmenden zu-
rückzuführen. Das BAV hat letztes Jahr 
zusammen mit der BLS und der SBB 
ein entsprechendes Präventionsvideo 
publiziert (siehe nächstes Kapitel).

Das BAV hat im April 2018 gemeinsam 
mit der SBB, der BLS und der Bera-
tungsstelle für Unfallverhütung (bfu) 
eine Kampagne zur Prävention von 
Unfällen im öffentlichen Verkehr ge-
startet. Die Kampagne basiert auf ei-
ner Webseite (www.happy-end.ch) und 
besteht u.a. aus Kurzvideos. In diesen 
wird anhand von typischen Unfallsitua-
tionen dargestellt, dass Unfälle im öV 
vermieden werden können, indem man 
aufmerksam bleibt und sich vorsichtig 
verhält. Im Sommer 2019 wurde in Zu-
sammenarbeit mit der BLS das fünfte 
Kurzvideo produziert. Es ist dem richti-
gen Verhalten auf Bahnübergängen ge-
widmet. Über die Social-Media-Kanäle 
der beteiligten Partner konnten mit der 
Kampagne bis jetzt mehrere hundert-
tausend Menschen erreicht werden.

E.5 Präventionskampagne 
«Happy End» 

E.6 Arbeitsstellensicherheit 

E Schwerpunkte bei den Sicherheitsmassnahmen
im Jahr 2019
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Die Betriebskontrollen des BAV helfen mit, die Arbeitsstellensicherheit u.a. der Gleisarbeiter zu 
verbessern.

E.7 Sicherungstechnik 

Die Meterspurbahnen haben sich zu 
leistungsfähigen S-Bahnen mit dichtem 
Verkehr entwickelt. Um weiterhin einen 
sicheren Eisenbahnbetrieb zu gewähr-
leisten, ist eine Anpassung des Zugbe-
einflussungssystems nötig. Das BAV 
hat in Zusammenarbeit mit den betrof-
fenen Bahnen und der Industrie einen 
Standard ZBMS (Zugbeeinflussung für 
Meter- und Spezialspur) erarbeitet. Die-
ser basiert auf ETCS (European Train 
Control System)-Komponenten, ist 
aber für die typischen Anforderungen 
dieser Bahnen optimiert.

Einige Bahnen haben den ZBMS-Stan-
dard bereits vollständig umgesetzt. Die 
meisten Unternehmen haben mit der 
Ablösung der bestehenden Zugbeein-
flussung durch ZBMS begonnen und 
die Arbeiten im Jahr 2019 vorangetrie-
ben; jede Bahn hat eine eigene Planung 
für die Migration erarbeitet, die Bahnen 
werden die Migration mehrheitlich 2025 
abgeschlossen haben.

Eine dritte Gruppe von Bahnen konnte 
nachweisen, dass für sie die Umrüs-
tung des Zugbeeinflussungssystems 
aus Sicherheitsgründen nicht nötig ist. 

E.7.2 Normalspurnetz

Die Umrüstung des bestehenden Nor-
malspurnetzes auf EuroSIGNUM / Eu-
roZUB resp. ETCS Level 1 Limited Su-
pervision ist abgeschlossen. Damit sind 
die Schweizer Streckenabschnitte mit 
Aussensignalisierung nach EU-Stan-
dard interoperabel. Im Jahr 2019 
konnten die letzten Lücken geschlos-
sen werden; der Grossteil war bereits 
2018 umgerüstet. Mit dieser Umrüs-
tung konnten wichtige Streckenteile mit   
grösserem Risiko auch mit Geschwin-

digkeitsüberwachung der Bremskurven 
versehen werden, was einen erhebli-
chen Sicherheitsgewinn darstellt.

Im Zusammenhang mit Rangierfahrten 
auf Strecken mit Führerstandsignalisie-
rung (ETCS Level 2) liegen noch keine 
Lösungen vor, um auf eine optische Si-
gnalisierung (Rangiersignale) verzich-
ten zu können.

Neun Streckenabschnitte werden aktu-
ell mit Führerstandsignalisierung ETCS 
Level 2 betrieben.

Verbesserungspotenzial besteht vor 
allem noch bei der Arbeitsvorberei-
tung (Planung) sowie im Umgang mit 
sich verändernden Situationen auf der 
Arbeitsstelle (wechselnde Verantwort-
lichkeiten, Kommunikation zwischen 
Sicherheitsleitung und Sicherheitschef, 
Anpassungen der Sicherheitsmassnah-
men im Sicherheitsdispositiv).

Das BAV wird die Betriebskontrollen 
auch ausserhalb von Audits weiter 
durchführen und dabei verstärkt die Si-
cherheitsleitung in ihre Überwachungs-
tätigkeiten vor Ort miteinbeziehen. In-
wiefern die zunehmende Beauftragung 
von Dritten für Baustellentätigkeiten 
Auswirkungen auf die Arbeitsstellensi-
cherheit hat, muss sich noch zeigen.

E.7.1 Meterspur
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E.7.3 Vorfälle auf Strecken mit   
Führerstandsignalisierung

E.9 Städtischer Nahverkehr 

Am 13. Oktober 2019 kam es in Basel zu einer 
Kollision zwischen einem Tram und einem Bus.   
19 Personen wurden verletzt.

Am 16. April und am 27. Juni 2019 
ereigneten sich zwei Vorfälle auf            
ETCS-Level-2-Strecken. Menschliche 
Fehler in der Fahrzeuginstandhaltung 
führten zu Situationen, bei welchen 
Synchronisationsprobleme innerhalb 
der Sicherungsanlage auftraten. Trotz 
des unerwarteten Verhaltens der An-
lage war die Sicherheit gewährleistet, 
dies dank des vorbildlich reagierenden 
Betriebs- und Fahrpersonals. 

Die menschlichen und technischen Ur-
sachen konnten sofort identifiziert wer-
den. Wirksame technische Sofortmass-
nahmen wurden getroffen und das 
Bahnpersonal sensibilisiert. Kurz- und 
mittelfristig werden auf den Fahrzeugen 
und in den Sicherungsanlagen weitere 
Optimierungen implementiert.

E.8 Türen 

Am 4. August 2019 ereignete sich in 
Baden ein Unfall, bei dem der Zugchef 
eines Interregiozuges in der Türe ein-
geklemmt, mitgeschleift und tödlich 
verletzt wurde. Die Schweizerische 
Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST 
hat in ihrem Zwischenbericht vom 20. 
August 2019 zwei Sicherheitsdefizite 

Seit 2017 nehmen die Unfälle im städ-
tischen Nahverkehr laufend zu. Zwi-
schen 2018 und 2019 stellte das BAV 
vor allem bei den Strassenbahnen eine 
signifikante Zunahme fest. Hauptursa-
che sind Fehlhandlungen von Dritten 
gegen Vorschriften oder Signale des 
Strassenverkehrs sowie Fehlhandlun-
gen beim Ein- und Aussteigen. Das 
BAV hat seine Aufsichtstätigkeit bei die-
sen Verkehrsträgern verstärkt. 

Das sichere Verhalten in Trams und 
Bussen und insbesondere das richtige 
Festhalten war zudem Thema der Prä-
ventionskampagne «Happy End» (vgl. 
Kap. E. 3.5).

Seit 2019 erfasst das BAV in der na-
tionalen Ereignisdatenbank auch 
Angaben zum Alter der betroffenen 
Personen. Eine vertiefte Analyse der 
Ereignisdaten zeigt, dass 80 Prozent 
der schwerverletzten Reisenden Seni-
oren sind. 

E.10 Entgleisungen

Die Berichte der SUST zu den Entglei-
sungen von 2017 in Bern, Luzern und 

E.11 Unerlaubte 
Gleisquerungen

Damit die 60 000 Fahrgäste, die jeden 
Tag zwischen Lausanne und Genf im 
Zug unterwegs sind, weniger Verspä-
tungen und Zugausfälle in Kauf neh-
men müssen, hat die SBB ein Pilotpro-
jekt zum Schutz vor dem Eindringen 
Dritter in den Gefahrenbereich lanciert: 
Namentlich sollen an besonders ge-
fährdeten Stellen Schutzzäune errichtet 
werden.

Das BAV verfolgt das Projekt aufmerk-
sam und wird auch die dafür erforder-
lichen Plangenehmigungsverfahren 
durchführen. Die Wirksamkeit der 
Massnahmen wird von der SBB eva-
luiert und diese Beurteilung dem BAV 
vorgelegt, um die Zweckmässigkeit der 
Umsetzung auf anderen Abschnitten 
des Schweizer Bahnnetzes zu prüfen.

Die Anzahl Fehlhandlungen gegen halt-
zeigende Rangiersignale hat in den 
letzten Jahren zugenommen. Diese Er-
eignisse führten bislang weder zu Toten 
noch zu Schwerverletzten. Auch eine 
Zunahme von leichten Personenschä-
den und Sachschäden konnte nicht 
festgestellt werden. Trotzdem sind die 
Infrastrukturbetreiberinnen zusammen 
mit Vertretern des BAV intensiv daran, 

E.12 Rangiersignale 

aufgezeigt und Sicherheitsempfehlun-
gen ausgesprochen. Daraufhin hat das 
BAV gegenüber der SBB verschiedene 
Massnahmen angeordnet: Kurzfristig 
hatte die SBB sämtliche vergleichba-
ren Wagen einer Sonderprüfung zu 
unterziehen, die Türrückmeldung in 
den Führerstand anzupassen sowie 
den Abfertigungsprozess zu überprü-
fen. Ein zentraler Punkt ist der Ersatz 
der Türsteuerung durch ein dem heu-
tigen Stand der Technik entsprechen-
des System. Die Planung für diesen 
Ersatz ist durch die SBB angelaufen, 
die Arbeiten werden aber mehrere Jah-
re dauern. Schliesslich hat das BAV 
verlangt, dass der ganze Bereich des 
Wagenunterhalts in einem Audit durch 
externe Experten überprüft wird. Das 
BAV überprüft den Fortschritt dieser Ar-
beiten fortlaufend.

Basel wurden im Berichtsjahr veröf-
fentlicht. Die Entgleisung in Bern (29. 
März) ist eindeutig auf eine Ermüdung 
der Weichenzunge aufgrund einer Vor-
schädigung zurückzuführen. Die An-
ordnung von behördlichen Massnah-
men ist nicht notwendig. Ursache der 
Entgleisungen in Luzern (22. März) und 
Basel (29. November) war das Zusam-
menwirken von verschiedenen Fakto-
ren (fahrzeug- und infrastrukturseitig) 
bei fahrdynamisch anspruchsvollen 
Weichenfahrten. Das BAV prüft, ob 
zusätzlich zu den bereits getroffenen 
Massnahmen der Infrastrukturbetreibe-
rinnen weitere behördliche Massnah-
men anzuordnen sind.



15Schwerpunkte bei den Sicherheitsmassnahmen im Jahr 2019

Im Ausbauschritt 2035 sind u.a. Massnahmen vorgesehen, die sicherstellen sollen, dass Bahn-
höfe mit grossen Passagierzahlen Platz bieten können für einen sicheren, einfachen und behin-
dertengerechten Zugang zur Bahn.

Viele Bahnhöfe werden angesichts der 
stark wachsenden Passagierzahlen 
in einigen Jahren für einen sicheren, 
einfachen und behindertengerechten 
Zugang zur Bahn zu wenig Platz bieten 
können. Eine Erhebung aus dem Jahr 
2016 ergab Sanierungskosten in Höhe 
von insgesamt 8,4 Milliarden Franken, 
hauptsächlich in den Bereichen barrie-
refreier Zugang, Sicherheit und Kapazi-
tät. Die Ausbauten im Rahmen der Pro-
gramme ZEB und des Ausbauschritts 
2025 sowie entsprechende Finanzie-
rungsmassnahmen über die Leistungs-
vereinbarungen tragen bereits wesent-
lich zur Entschärfung der Situation bei. 
Zusätzlich sind im Rahmen des Aus-

E.13 Ausbauschritt 2035 

Die Anzahl Abstürze von Fahrzeugen 
und Kollisionen von Fahrzeugen mit 
Stations- und Stützenkonstruktionen 
während dem Betrieb hat in den letzten 
Jahren und insbesondere im Jahr 2019 
zugenommen. Ursache sind starke 
Winde und Stürme. Diese Ereignisse 
führten zu keinen Personenschäden. 
Die Seilbahnunternehmungen regeln 
mit ihren Betriebsvorschriften das Vor-
gehen zur Einstellung des Betriebes bei 
aufkommendem starken Wind. Im Rah-
men der Audits und Betriebskontrollen 

werden diese Vorschriften vom BAV 
zurzeit vertieft überprüft.

Die Arbeitsgruppe «Wind», bestehend 
aus Vertretern von Seilbahnunterneh-
men, Herstellern, Windspezialisten und 
Behörden hat vom Management Board 
Seilbahnen den Auftrag erhalten, offe-
ne Fragen bezüglich der Ermittlung der 
Staudrücke ausser Betrieb auf Grund-
lage  der SIA Normen zu klären. Das 
Management Board Seilbahnen ist ein 
gemeinsames Gremium von BAV, Ver-
band Seilbahnen Schweiz (SBS), der 
Interkantonalen Kontrollstelle (IKSS) 
und des Herstellerverbands (IARM).
Konkret ging es u. a. darum, eine Weg-
leitung für Windgutachten zu erstellen, 
damit die Windbeständigkeit von Seil-
bahnbauten wie zum Beispiel Stützen 
einfach sichergestellt werden kann. Der 
Schlussbericht liegt vor und ist dem 
Management Board im Frühling 2020 
präsentiert worden. Jetzt werden die 
neuen Regelungen umgesetzt.

E.14 Wind und Seilbahnen 

Brandrisiken bei Seilbahnbauten sind 
bisher lediglich in einem Gutachten 
durch Fachpersonen festgehalten wor-
den. Seit dem Jahr 2019 gibt es nun 
erstmals eine Norm. Die neue Brand-
schutznorm SN EN 17064 ist seit dem 
1. Juni 2019 in Kraft. Danach müssen 
die Erbauer von Seilbahnanlagen nun 
auch eine Brandschutz-Sicherheitsana-
lyse erstellen und im Anschluss daran 
die entsprechenden baulichen und be-
trieblichen Massnahmen zur Verminde-
rung des Brandrisikos ergreifen.

E.15 Neue Brandschutznorm 
für Seilbahnen 

die Vorfälle zu analysieren, Optimie-
rungsbedarf zu eruieren und entspre-
chende Massnahmen umzusetzen.

bauschritts 2035 weitere 948 Millionen 
Franken für Investitionen in sichere Pu-
blikumsanlagen von grösseren Bahn-
höfen vorgesehen. Das Parlament hat 
den Ausbauschritt 2035 im Berichtsjahr 
gutgeheissen und die nötigen finanziel-
len Mittel gesprochen.
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F Änderungen von Gesetzen und Vorschriften 

Der Bundesrat, das Parlament und das 
BAV passten im Berichtsjahr verschie-
dene Vorschriften zur Verbesserung 
der Sicherheit im öV an oder bereiteten 
Anpassungen von Vorschriften vor. 

Im Kapitel F werden die wichtigsten Ar-
beiten dargestellt. Eine Übersicht mit 
allen Vorschriften, die im Berichtsjahr in 
geänderter Form in Kraft getreten sind, 
enthält Anhang 2.

F.1 Eisenbahn

F.1.1 Viertes EU-Eisenbahnpaket 
(technische Säule) F.1.2 Überarbeitung                      

der Eisenbahnverordnung und   
der Ausführungsbestimmungen Per Dezember 2019 konnte der erste 

Schritt zur Übernahme der technischen 
Säule des 4. EU-Eisenbahnpakets er-
folgreich abgeschlossen werden. Im 
Änderungserlass der Eisenbahnver-
ordnung (EBV2019) wurden die Vor-
gaben von insgesamt 14 EU-Erlassen 
übernommen. Mit dem ersten Schritt 
wird die Schweiz in die neuen länder-
übergreifenden Verfahren für interna-
tional gültige Fahrzeugzulassungen 
und Sicherheitsbescheinigungen der 
Eisenbahnverkehrsunternehmen über 
die Europäische Eisenbahnagentur 
ERA einbezogen – die Verfahren wer-
den einheitlich über das ERA-Daten-
verwaltungssystem «One Stop Shop» 
abgewickelt. Durch die zunehmende in-
ternationale Harmonisierung der tech-
nischen Standards sowie die intensive-
re Abstimmung zwischen der ERA und 
den beteiligten nationalen Aufsichts-

Parallel zum 4. EU-Eisenbahnpaket 
ist im Rahmen der Revisionsrunde 
2020 u.a. die Aktualisierung der Ei-
senbahnverordnung (EBV) und deren 
Ausführungsbestimmungen (AB-EBV) 
in Bearbeitung. Die Schwerpunkte die-
ser Revisionsrunde bilden die Aktuali-
sierung der Bremsgrundlagen Meter-
spur, die systematische Definition der 
Gleisüberhöhung bei Perronkanten im 
Kurvenbereich sowie die Übernahme 
weiterer aktualisierter europäischer 
Rechtsakte. Aktuelle technische An-
forderungen schaffen Klarheit für die 
Zulassung und Projektierung, was sich 
positiv auf die Sicherheit des Bahnbe-
triebs auswirkt. Die Inkraftsetzung des 
Pakets ist per 1. November 2020 ge-
plant.

F.1.3 Überarbeitung                        
der Fahrdienstvorschriften

Die weiterentwickelten schweizeri-
schen Fahrdienstvorschriften (FDV), 
die für den operativen Eisenbahnbe-
trieb in der Schweiz massgebend sind, 
wurden Ende 2019 erlassen und treten 
am 1. Juli 2020 in Kraft.

Inhaltlich liegen die Schwerpunkte bei 
der Übernahme der künftigen, interna-
tional gültigen Normen zu Verkehrsbe-
trieb und -steuerung (TSI OPE), diver-
sen spezifischen Aspekten im Bereich 
Rangierbewegungen, Zugfahrten, Füh-
rerstandsignalisierung und Arbeiten im 
Gleisbereich sowie Betriebsprozessen 
bei Störungen an Sicherungsanlagen.

Die internationale Harmonisierung von 
Betriebsprozessen erfordert teilweise 
Anpassungen am Verhalten des si-
cherheitsrelevanten Personals. Diese 
Änderungen werden, sofern die ent-
sprechende Ausbildung und Begleitung 
durch die Eisenbahnunternehmen si-
chergestellt ist, keine Auswirkungen auf 
die Sicherheit innerhalb der Schweiz 
haben.

Der Vorschlag einer Neustrukturierung 
des Gesamtwerks wurde im Rahmen 
der Einbindung interessierter Kreise 
breit befürwortet. Die konkreten Schrit-
te sollen 2020 eingeleitet werden. Die 
Umsetzung wird frühestens per 2024 
angestrebt.

F.1.4 Transporte in                         
Ausnahmesituationen

Die Verordnung über vorrangige Trans-
porte in Ausnahmesituationen (VVTA) 
ist seit dem 1. November 2019 in Kraft. 
Sie verlangt von Eisenbahninfrastruk-
turbetreiberinnen, Personenbeförde-
rungsunternehmen und Schienengü-
tertransportunternehmen das Treffen 
von Vorbereitungsmassnahmen für 
Ausnahmesituationen im Rahmen ihres 
Risikomanagements sowie den Betrieb 
eines Notfall-, Krisen- und Kontinuitäts-
managements.Harmonisierte Sicherheitsstandards für den grenzüberschreitenden Güterverkehr.

behörden bei den Zulassungsverfah-
ren entsteht schrittweise eine bessere 
Transparenz bezüglich Erfüllung der 
sicherheitsrelevanten Anforderungen. 
Dies bildet insbesondere für die Harmo-
nisierung des Sicherheitsstandards des 
grenzüberschreitenden Güterverkehrs 
ein zentrales Element. 

Die Arbeiten zur umfassenden Über-
nahme der technischen Säule des 4. 
EU-Eisenbahnpakets laufen mit der 
Vorbereitung der Revision des Eisen-
bahngesetzes weiter.
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F.2 Schifffahrt F.3 Gefahrgut 

Anfang 2020 ist bei der gewerblichen Fahrgastschifffahrt die risikoorientierte Sicherheitsaufsicht eingeführt worden.

Das revidierte Schifffahrtsreglement 
für den Genfersee (RNL) ist am 1. Juni 
2019 in Kraft getreten. Es präzisiert die 
Sicherheitsausrüstung der Fahrgast-
schiffe; z.B. verlangt es, dass Fahrgast-
schiffe mit Rettungsinseln (Sammelret-
tungsmitteln) ausgerüstet sind. Zudem 
verbietet das revidierte Reglement in 
Anbetracht der Risiken auf dem Gen-
fersee die Nutzung von Jet-Skis, Am-
phibienfahrzeugen, Geräten mit Was-
serstrahlantrieb sowie von Fluggeräten, 
die von Schiffen gezogen werden.

Mit der Revision des Binnenschiff-
fahrtsgesetzes wird per 1. Januar 2020 
im Bereich der gewerblichen Fahrgast- 
und Güterschifffahrt die risikoorientier-
te Sicherheitsaufsicht eingeführt. Die 
Prüftätigkeit wird vor allem auf jene Be-
reiche konzentriert sein, welche beson-
dere Risiken enthalten. 

Die revidierte Binnenschifffahrtsver-
ordnung (BSV) sieht ab dem 1. Janu-
ar 2020 vor, Führer von Gummibooten 
und ähnlich kleinen Wasserfahrzeugen 
nicht mehr mittels Promille-Grenzwert 
zu kontrollieren. Bei Kontrollen über-
prüft die Polizei individuell, ob eine Per-
son fahrfähig ist. Von diesen Schiffen 
geht ein geringeres Risiko aus als von 
grösseren bzw. motorisierten Schiffen.

Die Revision der Ordnungsbussen-Ver-
ordnung ermöglicht der Polizei neu, 
Übertretungen des Binnenschifffahrts-
gesetzes mit Ordnungsbussen zu sank-
tionieren. Zum Beispiel können verspä-
tete Abgasnachuntersuchungen oder 
das Befahren der Uferzone per Busse 
geahndet werden.

Die revidierte Verordnung zur Beför-
derung gefährlicher Güter mit Eisen-
bahnen und Seilbahnen (RSD) ist am 
1. Januar 2019 in Kraft getreten. Zum 
einen sind die Vorschriften der Ausgabe 
2019 der Ordnung für die internationa-
le Eisenbahnbeförderung gefährlicher 
Güter (RID) übernommen, zum ande-
ren zwei neue Abweichungen von den 
Vorschriften des RID für den nationalen 
Verkehr eingeführt worden.
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G	 Zulassungen und Genehmigungen

Dieses Kapitel dokumentiert die Zulas-
sungen, Bewilligungen und Bescheini-
gungen, die das BAV im Rahmen sei-
ner Aufsichtstätigkeit im Berichtsjahr 
erteilt hat.

Der Bau von Anlagen für Eisenbahnen, 
Seilbahnen, Schiffe und Trolleybusse 
erfordert eine vorgängige Plangeneh-
migung durch das BAV. In besonders 
sicherheitsrelevanten Fällen ist für die 
Inbetriebnahme der Anlagen eine Be-
triebsbewilligung nötig (bei Seilbah-
nen immer). Das BAV prüft dann, ob 
die Anforderungen an einen sicheren 
Betrieb erfüllt sind. Im Berichtsjahr 
erteilte das BAV 519 Plangenehmi-
gungen und Betriebsbewilligungen. 
 
 

Eisenbahn 410  79%

Seilbahn 104 20%

Schifffahrt 5 1%

 

 
 

Anlagen und Fahrzeuge Eisenbahnen 414 Betriebsbewilligungen

Anlagen und Fahrzeuge Seilbahnen 55 (inkl. Erneuerungen)

Busse des öffentlichen Verkehrs 271

Schiffe eidg. konzessionierter Schifffahrtsunter-
nehmen (neue/geänderte) 4

Im Berichtsjahr erteilte Betriebsbewilligungen:

Im Berichtsjahr anerkanntes               
Prüfpersonal:

G.1 Plangenehmigungen und 
Betriebsbewilligungen feste 
Anlagen

G.2 Zulassung technisch-be-
trieblicher Systeme (Anlagen, 
Rollmaterial, Schiffe)

G.3 Anerkennung von Perso-
nen und Organisationen

Das BAV hat im Berichtsjahr dafür 
gesorgt, dass die unabhängigen Prüf-
stellen das vorgegebene Risikobewer-
tungsverfahren korrekt anwenden. Die 
akkreditierten und von der EU notifizier-
ten Stellen prüfen die Konformität von 
Projekten mit den europäischen Tech-
nischen Spezifikationen für die Intero-
perabilität (TSI). Um die Konformität 
mit den notifizierten, nationalen tech-
nischen Vorschriften (NNTV) prüfen zu 
dürfen, müssen die Stellen zudem vom 
BAV anerkannt sein.

Das BAV führte zusammen mit der 
Schweizerischen Akkreditierungsstelle 
Audits für die Bezeichnung von Prüf-
stellen durch, welche Prüfungen an 
Gefahrgutumschliessungen ausführen 
und entsprechende Zulassungen ertei-
len. Es beaufsichtigte zahlreihe Prüf-
stellen mit weiteren Fachaudits.

Prüfungsexperten 184

Vertrauenspsychologen 20

Vertrauensmediziner 65

Das BAV ist zuständig für die Aus-
stellung von Führerausweisen für 
Personen, die sicherheitsrelevante 
Tätigkeiten im Eisenbahn- und Schiff-
fahrtsbereich ausüben. Das BAV über-
wacht stichprobenweise, dass nur 
ausgebildetes und geprüftes Personal 
eingesetzt wird. Es entzog im Berichts-
jahr acht Triebfahrzeugführenden den 
Ausweis, da sie die Anforderungen 
nicht mehr erfüllten.

Neue/erneuerte Trieb-
fahrzeugführerausweise

975

Entzogene Triebfahr-
zeugführerausweise 8

Total Triebfahrzeugfüh-
rerausweise im Umlauf 14975

Neue oder erweiterte 
Schiffsführerausweise 38

Im Berichtsjahr erteilte Genehmigungen:

Im Berichtsjahr anerkannte Stellen:

Im Berichtsjahr anerkanntes Personal:

Im Berichtsjahr erteilte                           
Typenzulassungen:

Rollmaterial 
Schienenverkehr

13 Typenzulas-
sungen

Anlagen /  
Komponenten

35 Typenzulas-
sungen

Das BAV ist für die Zulassung neuer 
und umgebauter Fahrzeuge und An-
lagentypen bzw. Infrastrukturkompo-
nenten zuständig. Für neue und um-
gebaute Fahrzeuge und Anlagen im 
Schienen- und Schiffsverkehr erteilt es 
Typenzulassungen, wenn die Sicher-
heitsanforderungen erfüllt sind.

Das BAV ernennt im Bereich des si-
cherheitsrelevanten Personals der Ei-
senbahnen die Prüfungsexperten, die 
Vertrauenspsychologen oder psycho-
logische Institute und Vertrauensärzte 
oder medizinische Institute.

Benannte beauftragte Stellen 3

Risikobewertungsstellen 3
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Das BAV überwacht, ob die Unterneh-
men des öffentlichen Verkehrs ihre Ver-
antwortung bei der Sicherheit wahrneh-
men (vgl. Kap. C.3). Auch 2019 führten 
Kontrolleure des BAV mehrere hundert 
Audits, Betriebskontrollen und Inspekti-
onen durch oder nahmen daran teil. 

Audits im Berichtsjahr 155

Audits Eisenbahnunter-
nehmen 87

Audits Seilbahnunterneh-
men 43

Audits Busunternehmen 21

Audits Schifffahrt 4

Betriebskontrollen (BK) 
im Berichtsjahr

380

BK Eisenbahnunterneh-
men

207

BK Seilbahnunternehmen 142

BK Busunternehmen 21

BK Schifffahrt 10

Inspektionen im  
Berichtsjahr

201

Inspektionen Busunter-
nehmen 199

Inspektionen Schifffahrt 2

2017 2018 2019
Festgestellte Mängel 736 1069 1386
Anteil Wagentechnik 52% 49% 46%

Anteil fahrdienstliche Aspekte 41% 42% 46%

Anteil Gefahrguttransporte 7% 9% 8%

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Züge 216 237 247 278 347 395 404 339 298   386 409

Wagen 4430 4938 4554 4699 5688 7127 7894 5874 5138 6782 6959

2015 2016 2017 2018 2019

Wagentechnik 3.1% 2.9%
3.3%  
(leichter Anstieg)

4.1%  
(neuerlicher Anstieg)

5.2%

Gefahrgut 3.7% 3.0%
2.2%  
(leichter Rückgang, 
positiver Trend)

3.5%  
(Anstieg, Trendum-
kehr)

5.6%

Fahrdienstliche 
Aspekte

7.5% 3.9%
42.5%  
(massiver Anstieg)

49.8%  
(neuerlicher Anstieg)

63.2%

Kontrollierte Güterzüge und -wagen: (Berichtsjahr und Vorjahre)

Entwicklung der Fehlersummenwerte:

H.1 Betriebskontrollen           
Güterzüge

Überwachung des öffentlichen Verkehrs

H  Überwachung des öffentlichen Verkehrs

Der Kontrollumfang im Jahr 2019 ent-
spricht mit rund 7000 Wagen und 400 
Zügen etwa der Menge der Vorjahre. Es 
wurden verschiedene Mängel entdeckt. 
Die Fehlersummenwerte sind sowohl 
im technischen Bereich wie auch bei 
den Transporten gefährlicher Güter um 
einen Prozentpunkt angestiegen.

Im technischen Bereich häuften sich die 
Fehler bei den Ladeeinheiten (offene 
Abdeckungen, gerissene oder aufge-
schnittene Planen, schlechte Ladungs-
sicherung usw.). 44 Prozent der festge-
stellten technischen Fehler liegen in der 
Verantwortung von Absender, Verlader 
oder Halter der Ladeeinheit. Rund die 
Hälfte der technischen Fehler im Ver-
antwortungsbereich der Wagenhalter 
bzw. des ECM (unterhaltsverantwortli-
che Stelle) sind Mängel an den Lauff-
lächen (Flachstellen, Ausbröckelun-
gen), falsch verbaute bzw. gebrochene 
Bremssohlen, Mängel an der Schrau-
benverbindung am Drehgestellrahmen 
sowie gebrochene Gleitstückfedern. 
In acht Fällen musste das BAV wegen 
Auslaufen von Flüssigkeiten (teilweise 
mit Gefahrgut) eine Intervention durch 
die Einsatzkräfte verlangen.

Der starke Anstieg der betrieblichen 
Fehler ist überwiegend auf fehlerhafte 
Daten bezüglich Art der Bremssohlen 
in den betrieblichen EDV-Systemen zu-
rückzuführen. Diese Daten werden zur 
Erstellung der Bremsrechnung für den 
Lokführer übernommen.

Aufgrund des Anstieges der Fehlerquo-
te hat das BAV verschiedene Mass-
nahmen ergriffen. 2020 sollen weitere 
Verbesserungspotenziale analysiert 
und zusätzliche Massnahmen ausge-
löst werden. Ein wesentlicher Aspekt ist 
die Zusammenarbeit mit den ausländi-
schen Aufsichtsbehörden. Neben der 
bereits bestehenden Zusammenarbeit 
mit dem EBA (Deutschland), der ANSF 
(Italien), der EPSF (Frankreich) wird 
auch der Austausch und gemeinsame 
Kontrollen mit der SSICF (Belgien) ge-
startet.

FSW = Der Fehlersummenwert als Mass für die Fehlerhaftigkeit der Prüflose 
wird als Fehler je 100 Prüfeinheiten in % dargestellt. Dafür werden die Fehler 
nach ihrem Einfluss auf die Betriebssicherheit und Verkehrstauglichkeit als Feh-
lerklasse gewertet.
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Einen wichtigen Beitrag zur Verbesse-
rung der Sicherheit im Güterverkehr 
kann der Verlader leisten, indem er sei-
ne Verantwortung gewissenhaft wahr-
nimmt. Zudem ist der Informationsfluss 
zwischen den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und den Wagenhaltern sehr 
wichtig, damit defekte Wagen bzw. 
solche, bei denen sich ein Defekt ent-
wickeln könnte, rasch instandgesetzt 
werden können. Generell sind alle am 
Transport Beteiligten stark gefordert, 
um zu einer Verbesserung der Situati-
on beizutragen.

H.2 Arbeitszeitgesetz H.3 Marktüberwachung

Überwachung des öffentlichen Verkehrs

Im Berichtsjahr führte das BAV 63 Be-
triebskontrollen bei den Transportun-
ternehmen durch. Es überprüft jeweils, 
ob die Bestimmungen über die Arbeits- 
und Ruhezeit eingehalten werden. Teil 
dieser Kontrollen sind auch Aspekte 
des Gesundheitsschutzes. So z.B. das 
Vorhandensein und die Ausstattung 
von Pausenräumen sowie der geset-
zeskonforme Arbeitseinsatz von Ju-
gendlichen. 

Das Bewusstsein des (indirekten) Ein-
flusses solcher Faktoren auf die Sicher-
heit ist trotz spürbaren Verbesserungen 
weiterhin nicht bei allen Unternehmen 
ausreichend ausgeprägt. Daher legt 
das BAV anlässlich der Kontrollen wei-
terhin grosses Gewicht auf die Sensibi-
lisierung.

Die Marktüberwachung des BAV stellt 
sicher, dass sich nur Produkte in den 
Bereichen Seilbahnen, Eisenbahnen 
und Gefahrgutumschliessungen auf 
den Markt befinden, die weder die Si-
cherheit, die Gesundheit von Mensch 
und Tier noch die Umwelt gefährden. 

Die Marktüberwachung als Teil des 
New and Global Approach ist ein rela-
tiv neues Instrument der behördlichen 
Aufsicht bzw. eine neue Aufgabe des 
BAV. Aus diesem Grund hat das BAV 
die Marktüberwachung einer externen 
Evaluation unterzogen. 

Die Evaluation kommt zum Schluss, 
dass in allen Bereichen das Sicher-
heitsniveau hoch ist. Aus Sicherheits-
überlegungen besteht kein Handlungs-
bedarf. Die Evaluatoren haben jedoch 
Verbesserungspotential erkannt und 
sieben spezifische Empfehlungen ge-
genüber dem BAV formuliert.

Im Bereich der Gefahrgutumschliessun-
gen überprüfte das BAV im Jahr 2019 
bei acht präventiven Kontrollen 51 Ge-
fahrgutumschliessungen. Die Kontrol-
len ergaben, dass besonders auf Bau-
stellen die Gefahrgutumschliessungen 
für den Transport und Umschlag von 
Diesel nicht rechtzeitig wiederkehrend 
geprüft wurden.

Im Berichtsjahr eingeleitete reaktive 
Marktüberwachungen:

Eisenbahn 0

Seilbahn 3

Schifffahrt 0

Gefahrgutumschliessungen 4

Sofortmassnahmen wie die Sicherstel-
lung und Vernichtung von Produkten, 
Verkaufsverbote oder die Anordnung, 
dass Hersteller Produkte zurückzuneh-
men haben, waren 2019 nicht nötig.

Nebst den Betriebskontrollen des BAV können die Verlader einen Beitrag zur Sicherheit leisten.
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Anhang 1 Statistiken zum Unfallgeschehen im öffentlichen Verkehr

Unfälle, Getötete und Schwerverletzte im öffentlichen Verkehr 2015 – 2019 nach Verkehrsart

Unfälle, Getötete und Schwerverletzte im Eisenbahnverkehr 2015 – 2019 nach Unfallart                                                                                               
Die Anzahl der Getöteten bei Personenunfällen durch An- und Überfahren kann allenfalls Suizide enthalten, die nicht 
amtlich bestätigt wurden.

(*Eisenbahn inkl. Zahnradbahnen)

Anhang 1   	 Statistiken zum Unfallgeschehen im 
	 öffentlichen Verkehr  

2015 2016 2017 2018 2019
82 70 82 71 60

Verkehrsart

Eisenbahn
Zahnradbahn
Strassenbahn
Auto- und Trolleybus
Standseilbahn
Luftseilbahn
Schifffahrt
Alle Verkehrsarten

Unfälle
2015 2016 2017 2018 2019

16 22 21 15 17

Getötete
2015 2016 2017 2018 2019

178 156 167 182 212 28 30 30 28 25 124 97 135 122 161

43 22 40 25 23

35 36 35 37 71  5  3  2  7  3 28 30 50 29 64
49 42 42 65 70  5  4  7  5  4 44 37 39 62 65

1 1 2 2 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0

9 6 4 5 6 2 1 0 0 1 8 6 4 5 8
1 0 1 1 2 0 0 0 0 0 1 0 1 1 1

1 1 1 1 3 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0

Schwerverletzte

2015 2016 2017 2018 2019

Verkehrsart

Zusammenstösse mit Zügen

Unfälle
2015 2016 2017 2018 2019
Getötete

2015 2016 2017 2018 2019
Schwerverletzte

 3  5  1  2  0  0  0  0  0  0  2  0  0  0  0

11  5  6  3  5  1  0  0  0  0  3  0  0  1

Übrige Zusammenstösse  3  2  4  5  6  0  0  1  0  0  1  0  2  2  0
Total Zusammenstösse 17 12 11 10 11  1  0  1  0  0  6  0  2  3  1

 1

10 25 20 16 16  6 18 13  7 10  4  7 10  9  7

Übrige Personenunfälle  4  2  9  3  4  2  1  3  1  2  2  1  6  2  2

Sonstige Unfälle  6  4  9 13  3  0  1  0  0  0  1  0  0  3  0

Entgleisungen von Zügen
(Entgleisungen CSI)

 4  1  4  6  4  0  0  0  0  0  0  0  0  0

Entgleisungen Rangierdienst  3  5  2  5  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0

Entgleisungen Rangierdienst  4  3  1  3  1  3  2  1  2  1  1  1  0  1  0

Personenunfälle mit Starkstrom  3  5  7  1  2  2  0  3  0  1  1  5  4  1  1

 0

Personenunfälle wegen Fehlhandlung
Personal / technischer Defekt  5  2  1  0  0  0  0  0  0  0  5  2  1  0  0

Personenunfälle 
beim Ein- und Aussteigen 

 2  0  4  1  1  0  0  0  0  0  2  0  4  1  1

Total Entgleisungen  7  6  6 11  5  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0

Total Unfälle auf Bahnübergängen  8  9  6  8  5  3  2  1  3  1  5  5  4  2  1

Personenunfälle wegen
Fehlhandlung Reisende

 8  1  3  0  3  0  0  0  0  0  8  1  3  0  3

Personenunfälle durch 
An- und Überfahren

Total Personenunfälle 43 36 51 29 35 12 19 19 13 16 31 17 35 17 21

Alle Unfallarten 83 71 84 73 60 16 22 21 16 17 43 22 41 25 23

Brände und Explosionen  2  4  1  2  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0
Zusammenstösse auf Bahnübergängen  4  6  5  5  4  0  0  0  1  0  4  4  4  1  1

Arbeitsunfälle 11  1  7  8  9  2  0  0  5  3  9  1  7  4  7

Zusammenstösse beim 
Rangierdienst
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Unfälle, Getötete und Schwerverletzte bei Strassenbahnen (Tram) 2015 – 2019 nach Unfallart

Unfälle, Getötete und Schwerverletzte mit Auto- und Trolleybussen 2015 – 2019 nach Unfallart

2015 2016 2017 2018 2019

Verkehrsart Unfälle
2015 2016 2017 2018 2019
Getötete

2015 2016 2017 2018 2019
Schwerverletzte

Übrige Personenunfälle  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0
Übrige Unfälle  0  0  1  2  2  0  0  0  0  0  0  0  1  2  1

Personenunfälle wegen Fehlhandlung
Personal / technischer Defekt  0  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  1  0  0  0

Zusammenstösse mit
Strassenfahrzeugen  9 17  8  9 18  0  2  2  3  1  7 13 22  6 14

Personenunfälle im Fahrzeug
wegen Fehlhandlung Dritte

 2  3  3  6 12  1  0  0  0  0  1  3  3  6 13

Personenunfälle im Fahrzeug
wegen Fehlhandlung Reisende

 3  3  5  4  9  0  0  0  0  0  3  3  5  4  9

Personenunfälle beim Ein- und
Aussteigen

 3  2  6  5 12  1  0  0  0  0  2  2  6  5 12

Personenunfälle durch An- und
Überfahren

18  8 12 10 17  3  1  0  4  2 15  7 13  6 15

Zusammenstösse mit
Schienenfahrzeugen

 0  2  0  1  1  0  0  0  0  0  0  1  0  0  0

Alle Unfallarten 35 36 35 37 71  5  3  2  7  3 28 30 50 29 64

2015 2016 2017 2018 2019

Verkehrsart Unfälle
2015 2016 2017 2018 2019
Getötete

2015 2016 2017 2018 2019
Schwerverletzte

Übrige Personenunfälle  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  1  0  0  0  0

Übrige Unfälle  1  4  4  4  5  0  1  1  0  1  1  2  6  3  3

Personenunfälle wegen Fehlhandlung
Personal / technischer Defekt  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  2  0  0  0  0

Zusammenstösse mit
Strassenfahrzeugen 14 13 13 19 11  2  3  6  2  2  13 10  9 20  9

Personenunfälle im Fahrzeug
wegen Fehlhandlung Dritte

 4 10  2 11 14  0  0  0  1  0  4 11  2 10 15

Personenunfälle im Fahrzeug
wegen Fehlhandlung Reisende

 6  7 11  8 19  0  0  0  0  0  6  7 11  8 19

Personenunfälle beim Ein- und
Aussteigen

 8  4  8 11 10  0  0  0  0  0  8  4  8 11 10

Personenunfälle durch An- und 
Überfahren

12  3  3 12 10  3  0  0  2  1  9  3  3 10  9

Alle Unfallarten 49 42 42 65 70  5  4  7  5  4 44 37 39 62 65

Brände- und Explosionen  2  1  1  0  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0
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Unfälle, Getötete und Schwerverletzte mit Seilbahnen 2015 – 2019 nach Seilbahntyp

Getötete und Schwerverletzte im öffentlichen Verkehr 2019 nach Verkehrsart und Personengruppe

Suizide im öffentlichen Verkehr 2015 – 2019

2015 2016 2017 2018 2019
 1  0  1  1  2

Seilbahntyp

Standseilbahn
Pendelbahn
Kabinenbahn

Alle Verkehrsarten

Unfälle
2015 2016 2017 2018 2019

 0  0  0  0  0

Getötete
2015 2016 2017 2018 2019

 10   6   5   6   8  2  1  0  0  1   9  6   5   6   9

 1  0  1  1  1

 1  1  1  0  2  1  0  0  0  1  1  1  1  0  5

2 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0

Schwerverletzte

Sesselbahn (kuppelbare 
Klemmen)  4  2  2  5  1  0  1  0  0  0  4  2  2  5  1

Sesselbahn (feste 
Klemmen)  1  3  1  0  2  0  0  0  0  0  1  3  1  0  2

*Andere Arten der
Luftseilbahnen*  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  1  0  0  0  0

Verkehrsart

Eisenbahn
Zahnradbahn
Strassenbahn
Auto- und Trolleybus
Standseilbahn
Luftseilbahn
Schifffahrt
Alle Verkehrsarten

Total Reisende Personal UnbefugteDritte Total Reisende Personal UnbefugteDritte
17 23  4  8  8 3

Getötete Schwerverletzte

 0  3  4 10

 3 64 36  0  028 0  0  3  0

 0  1  0  1  0 0 0  0  0  0

 0  0  0  0  0 0  0  0  0
25 161 89 14  050 0  5 10 10

 0  0  0  0  0 0 0  0  0  0

 4  65 46  1  018 0  1  3  0

 1  8  3  4  0 1 0  1  0  0
 0
 8

Suizide im öV
2015 2016 2017 20192018 2015 2016 2017 20192018

Getötete Schwerverletzte

Suizide bei Eisenbahnen und
Zahnradbahnen  140 140  142  127145  15  14  14  10 12

Suizide bei anderen
Verkehrsarten    0   0    0    0  0  0   0   1   1 0
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Ursachen von Unfällen, Todesfällen und Schwerverletzten im öffentlichen Verkehr (ohne Seilbahnen) 2015 – 2019

Ursachen von Unfällen, Todesfällen und Schwerverletzten bei Seilbahnen 2015 – 2019

2015 2016 2017 2018 2019

Ursachen der Unfälle 
(öV ohne Seilbahnen) Unfälle

2015 2016 2017 2018 2019

Getötete

2015 2016 2017 2018 2019

Schwerverletzte

Medizinische Probleme  2  3  6  6  5  2  0  2  1  3  0  3  9  4  1

Technischer Defekt 16 12 11  8 10  0  0  0  0  1  6  3  2  0  2

Naturereignis  5  1  4  8  5  0  0  0  0  0  0  0  0  1  0

Unaufmerksamkeit von Reisenden 31 17 37 30 54  1  0  0  0  0 30 17 37 30 54

Übrige Ursachen  0  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  2  0  0  0

Leichtsinn / Gedankenlosigkeit
von Dritten / Unbefugten 35 40 40 34 41 10 20 16 17 13 24 19 27 23 27

Missachten von Vorschriften
bei der Arbeit 31 20 20 24 19  4  1  1  5  2  16  2  7  6  8

Missachten von Vorschriften
im Strassenverkehr

46 55 37 64 68  9  7  8 10  5 37 45  44 52 58

Alle Unfallarten 168 150 162 176 204 26 29 30 28 24 115 91 130 116 152

Alkohol und Drogen  2  1  7  2  2  0  1  3  2  0  2  0  4  0  2

2015 2016 2017 2018 2019

Ursachen der Unfälle
Seilbahnen Unfälle

2015 2016 2017 2018 2019

Getötete

2015 2016 2017 2018 2019

Schwerverletzte

Arbeitsunfälle  5  0  1  1  3  0  0  0  0  1  5  0  1  1  6

Übrige Unfälle mit Personenschaden  5  6  4  5  5  2  1  0  0  0  4  6  4  5  3

Personenunfälle infolge Sturz
beim Ein- und Aussteigen  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0

Personenunfälle infolge Kollision
mit Fahrzeug  (An- und Überfahren)  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0   0  0  0  0  0

Personenunfälle infolge Sturz aus
Fahrzeug ausserhalb Ein- und 
Ausstiegszone in Station

 0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0   0  0  0

Alle Unfallarten  10   6   5   6   8  2  1  0  0  1   9  6  5   6   9
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Anhang 2 Überblick Änderungen von Vorschriften

Anhang 2		  Überblick Änderungen von Vorschriften

Neue und geänderte Richtlinien des BAV im Berichtsjahr mit Sicherheitsbezug:

Im Berichtsjahr geänderte Verordnungen und Ausführungsbestimmungen mit Sicherheitsbezug:

Verordnung
Vorschriften zur Beförderung gefährlicher Güter mit 
Eisenbahnen und Seilbahnen

Schifffahrtsreglement für den Genfersee (RNL)

Verordnung über vorrangige Transporte 
in Ausnahmesituationen (VVTA)

Inkrafttreten
1.1.2019

1.6.2019

1.11.2019

Richtlinie

Ausdehnung der Prüffrist für Gasflaschen auf 15 Jahre

Erlangen von Netzzugangsbewilligung und 
Sicherheitsbescheinigung sowie Sicherheitsgenehmigung

Massnahmen für Eisenbahninfrastrukturen gemäss Störfallver-
ordnung im Rahmen eines Plangenehmigungsverfahrens

Inkrafttreten

1.05.2019

1.12.2019

Beförderung gefährlicher Güter mit Seilbahnen 1.03.2019

1.03.2019
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Anhang 3		  Organigramm des BAV
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Fig. 1: Rot eingefasst: Sicherheitsaufsichtsbehörde BAV
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Anhang 4 System Sicherheitsaufsicht BAV

Anhang 4		  System Sicherheitsaufsicht BAV

StakeholderPräventive Aufsicht BAV Sicherheitsüberwachung BAV

Risikomanagement Sicherheit

Normative Arbeit BAV

Anlagen, Fahrzeuge, Abweichungen
von Vorschriften bewilligen
Bewilligung

Betrieb Infrastruktur und Verkehr bewilligen
Sicherheitsgenehmigung/-bescheinigung

Personen/Stellen zulassen
Zulassung/Bezeichnung

Technische/betriebliche Systeme zulassen
Zulassung/Homologation

Transportunternehmen überwachen
Überwachungsbericht
Umweltsicherheit überwachen
Kataster, Berichte, Entscheide

Personen/Stellen/Dritte überwachen
Überwachungsbericht

Produkte und ihren Markt überwachen
Bericht und Entscheid

Transportunternehmen im öV

Personen/Stellen/Dritte 
mit sicherheitsrelevanten Funktionen

Hersteller, Industrie

Öffentlichkeit/Politik

Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST)

Sicherheitsrelevante Informationen
erfassen, bewerten, Handlungsbedarf
definieren, Korrektur/Programme initiieren

An Regelungen EU/internat.
Organisationen mitarbeiten

Gesetze/Verordnungen 
erarbeiten und erlassen

Richtlinien erarbeiten und
erlassen

An Normen mitarbeiten/
als verbindlich bezeichnen


