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1 Editorial
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FLOAT INFLATION OR OPERATION J"h':

EORWARD FLIGHT IS PROHIBITED ©

Das Jahr 2014 der Schweizerischen Sicherheits-
untersuchungsstelle SUST wurde von einer be-
deutenden Entwicklung der Ressourcen insbe-
sondere im Bereich Bahnen und Schiffe (BS) und
von der Schaffung der neuen Verordnung Uber
die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenfal-
len im Verkehrswesen VSZV gepragt.

Die schon bei der Grindung der SUST im Jahre
2011 bestehende Unterdotierung der Unter-
suchungsleiter im Bereich Bahnen und Schiffe
wurde budgetneutral durch die Schaffung von
zwei neuen Vollzeitstellen behoben und hat im
gleichen Schritt zu einer Symmetrie zum Be-
reich Aviatik mit nun je finf Untersuchungs-
leitern gefuhrt. Da in diesem Jahr zudem der
Leiter und dessen Stellvertreter altershalber aus
der SUST- BS ausgetreten sind, kommt dies fir
diesen Bereich einer fast vollstandigen Neube-
setzung des Untersuchungsteams gleich.

Zusatzlich wurde die neue Stelle eines techni-
schen Untersuchungsleiters fir die SUST ge-

schaffen, mit dem Ziel einerseits intern im nun
fir beide Bereiche zur Verfigung stehenden
Labor umfassendere Untersuchungen vorzu-
nehmen sowie andrerseits die Zusammenarbeit
mit den externen Experten zu verbessern und
somit die Effizienz und Qualitat in zielfGhren-
den Gutachten zu steigern.

Als wichtiger Meilenstein fir die SUST gilt die
Schaffung eines einzigen Erlasses — der VSZV
— bezlglich Sicherheitsuntersuchungen in der
Schweiz. Dabei wurden die Verordnung Uber
die Organisation der Schweizerischen Unfall-
untersuchungsstelle (OV-SUST) und die Verord-
nungen Uber die Untersuchung von Flugunfal-
len und schweren Vorfallen (VFU) und Gber die
Meldung und Untersuchung von Unfallen und
schweren Vorféllen beim Betrieb oOffentlicher
Verkehrsmittel (VUU) zusammengefihrt. Im
Weiteren wurden neben inhaltlichen Verbesse-
rungen auch Anpassungen an internationale, in
der Schweiz anwendbare Normen vorgenom-
men. Der Bundesrat hat die VSZV Mitte Dezem-



ber 2014 mit Beschluss zur Inkraftsetzung am
1. Februar 2015 verabschiedet.

Mit der neuen Verordnung hat die bisherige
Schweizerische Unfalluntersuchungsstelle SUST
auch ihren Namen geandert; sie wird nun als
Schweizerische Sicherheitsuntersuchungs-
stelle SUST bezeichnet. Die bisherige Ge-
schaftsleitung heisst neu Kommission und das
Fachsekretariat, das bisher Geschaftsstelle ge-

nannt wurde, wird neu seiner Aufgabe entspre-
chend als Untersuchungsdienst geflihrt. Aus
dem neuen Namen der SUST geht nun deutlich
hervor, dass es bei den Untersuchungen aus-
schliesslich um den Aspekt der Sicherheit geht.
Dies entspricht auch der vermehrten Anwen-
dung des Begriffs «Sicherheitsuntersuchung»
auf internationaler Ebene und in der europai-
schen Gesetzgebung.

André Piller
Prasident der Kommission




2 Management Summary

Das Berichtsjahr war einerseits durch eine un-
terdurchschnittliche Anzahl von Unfallen und
schweren Vorféllen in der Zivilluftfahrt und
andererseits von eher Uberdurchschnittlich
vielen Unfallen und Gefahrdungssituationen
im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs gepragt.
Die Zahlen bewegen sich aber im normalen
Schwankungsbereich der vergangenen Jahre
und lassen keinen direkten Rickschluss auf eine
generelle Entwicklung der Sicherheit in den
entsprechenden Verkehrsbereichen zu.

Im vorliegenden Jahresbericht findet sich unter
anderem eine Zusammenstellung samtlicher Si-
cherheitsempfehlungen, die von der SUST wah-
rend des Jahres 2014 ausgesprochen wurden.
Diese sind mit einer kurzen Einflihrung sowie
mit der Begrindung versehen, weshalb sie an
die jeweilige Aufsichtsbehorde gerichtet wur-
den. Zu jeder dieser Sicherheitsempfehlungen
sind auch — falls bereits vorliegend — Angaben
zum Umsetzungsstand vorhanden.

Gestltzt auf die statistischen Angaben wurde
die Analyse aussagekraftiger Daten Uber einen
Zeitraum von mehreren Jahren weitergefihrt.
Fur Motorflugzeuge mit einer hochstzulassigen
Abflugmasse von weniger als 5700 kg, fir Heli-
kopter und fur Segelflugzeuge konnten so Un-
fallraten fir die Jahre 2007 bis 2014 ermittelt
und Trends bestimmt werden. Bei den Bahn-
unfallen wurde die Entwicklung der absoluten
Ereigniszahlen verschiedener Unfallkategorien
ausgewertet und daraus Trends errechnet. Der
Jahresbericht erlautert dabei auch die Metho-
dik, wie diese Auswertung zu Stande kam.

Im Jahr 2014 trafen bei der SUST gesamthaft
1475 Meldungen uber Unfalle und gefahrliche
Ereignisse ein. Eine Analyse dieser Meldungen
fihrte zur Er6ffnung von 56 Sicherheitsunter-
suchungen, die zu einem Schlussbericht fihren
werden. Es konnten 39 Untersuchungen von
Unfallen und schweren Vorfallen abgeschlos-
sen und weitere 93 Abklarungen bzw. sum-



marische Untersuchungen von Ereignissen mit
geringerer Tragweite durchgefiihrt werden. Im
Rahmen ihrer Untersuchungen sprach die SUST
wahrend des Jahres 2014 gesamthaft 33 Si-
cherheitsempfehlungen aus.

Um die Lesbarkeit des Jahresberichts zu verein-
fachen, wurden die ausflihrlichen statistischen
Angaben und Zusammenstellungen als Anhang
angeflgt.



3 Vision und Sicherheitsverbund

Die SUST hat im Jahresbericht 2013 ihre Vision
und die daraus abgeleitete Strategie dargelegt;
zur Erinnerung:

Vision

Wir sind anerkannter und verlasslicher Partner
im nationalen Sicherheitssystem des Verkehrs-
wesens und tragen wesentlich zu einem hoch
stehenden Sicherheitsstandard und zu einer
praventiven Grundhaltung bei.

Sicherheitsverbund

Auftragsgemass nimmt die SUST ihre Tatigkeit
auf, wenn sich ein Unfall oder ein schwerer Vor-
fall bereits ereignet hat. Trotz dieser systemin-
harenten — eigentlich reaktiven — Grundeinstel-
lung hat die SUST die Mdoglichkeit, erkannte
Sicherheitsdefizite Uber die Mittel der Sicher-
heitsempfehlung oder des Sicherheitshinweises
anzugehen und zu eliminieren und damit pra-
ventiv zu wirken.

Dies bedingt aber ein gemeinsames Verstand-
nis aller im Sicherheitssystem eingebundenen
Partner dartber, wie Sicherheit produziert und

Sicherheitsstandards optimiert werden kdnnen.
Unsere Partner sind in diesem Zusammenhang
die Aufsichtsbehorden (das Bundesamt fiir Zi-
villuftfahrt und das Bundesamt fir Verkehr),
die Industrie (die Unternehmen im offentlichen
Verkehr und die Flugbetriebe, die Ausbildungs-
statten und die Flugsicherungsorganisation
sowie die Betreiber von Infrastrukturen), aber
auch die politisch Verantwortlichen mit ihrem
Willen, die Sicherheitsstandards hoch, aber mit
vertretbarem Aufwand anzusetzen.

Dank gut entwickelter Sicherheits-Manage-
ment-Systeme bei den angesprochenen Part-
nern konnen Risiken friihzeitig erkannt und mit
geeigneten Massnahmen reduziert werden. Si-
cherheit hat aber ihren Preis und ist weder eine
absolute Grosse noch konnen Sicherheitsan-
strengungen — wie im vorliegenden Bericht vor-
geflhrt wird — Fehlleistungen Einzelner sowie
Fehler in technischen und organisatorischen
Systemen ganzlich verhindern.



4 Kommission

4.1 Rickblick: Ziele 2014

Neben der laufenden Arbeit im operativen Be-
reich, die sich im Wesentlichen auf die Geneh-
migung der Schlussberichte erstreckte, legte
die Kommission den Schwerpunkt auf die fol-
genden Tatigkeitsbereiche:

— Rekrutierung des Bereichsleiters Bahnen und
Schiffe sowie der neuen Untersuchungslei-
ter: der Umstand, dass fur alle offenen Stel-
len eine breite Basis an Bewerberinnen und
Bewerbern zur Verfligung stand, ermdoglichte
die Besetzung mit geeigneten und kompe-
tenten Kraften.

— Anpassung der internen Arbeitsunterlagen
an die vom Bundesrat am 17. Dezember
2014 genehmigte Verordnung Uber die Si-
cherheitsuntersuchung von Zwischenfallen
im Verkehrswesen (VSZV): mit der neuen
Verordnung liegen nun konsistente tberge-
ordnete Rahmenbedingungen vor, die alle
Vorgaben in den drei bisherigen die SUST be-
treffenden Verordnungen integrieren.

Mit Genugtuung kann festgestellt werden, dass
die anfangs 2014 festgelegten Ziele weitge-
hend erreicht wurden:

Konsolidierung des Organisationsaufbaus
Das Organisations- und Geschaftsreglement
(OGR), in dem alle Arbeitsablaufe und Prozesse
sowie die Verantwortlichkeiten und die Kompe-
tenzen der Mitarbeitenden geregelt sind, konnte
Mitte des Jahres in Kraft gesetzt und im Laufe
des zweiten Halbjahres an die neue Verordnung
VSZV angepasst werden. Alle Mitarbeitenden
wurden in der Handhabung der Unterlagen
ausgebildet. Die Bearbeitung der Handbdcher
in den Bereichen ist weitgehend abgeschlossen.
Das Konzept fir die bereichsibergreifenden
Zentralen Dienste ist verabschiedet.

Positionierung der SUST durch die Pflege
der bestehenden und den Ausbau weite-
rer Netzwerkbeziehungen

Die notwendigen und wertvollen Kontakte zu
den Aufsichtsbehérden und der Industrie im
offentlichen Verkehr konnten gefestigt wer-
den. Auf internationaler Ebene konnte sich die
SUST als Gastgeberin fir das Treffen der Si-



cherheitsuntersuchungsbehérden im Rahmen
der European Civil Avation Conference (ECAC)
in der neuen Organisation prasentieren, wert-
volle Erfahrungen aus dem Thema des Treffens
«Unfalluntersuchung in schwierigem Umfeld»
ableiten sowie alte Kontakte pflegen und neue
knupfen.

Standardisierung der Prozesse und des
Qualitatsverstandnisse in den Bereichen
Trotz erreichter Teilziele und feststellbarer Fort-
schritte ist weiterhin Optimierungspotenzial zur
Steigerung von Effizienz und Effektivitat in den
Untersuchungsablaufen und bei der Berichter-
stellung vorhanden. Dem Arbeiten nach ein-
heitlichen Standards und gemeinsamen Glte-
kriterien in den Bereichen gilt es weiterhin das
notwendige Gewicht beizumessen.

4.2 Finanzen

Der Schweizerischen Sicherheitsuntersuchungs-
stelle stand im Berichtsjahr ein Budget von
9.118 Millionen Franken zur Verfligung. Effek-
tiv ausgegeben wurden 7.886 Millionen Fran-
ken. Dieser Betrag deckt den gesamten Perso-
nal- und Betriebsaufwand der SUST. Wie auch
in anderen Landern allgemein Ublich, wird die
Tatigkeit der Sicherheitsuntersuchungsstelle fast
ausschliesslich von der 6ffentlichen Hand finan-
ziert und stellt eine Dienstleistung des Staates
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit dar. So
werden samtliche Produkte der SUST, insbeson-
dere die Schlussberichte der Untersuchungen,
Uber Internet kostenlos zur Verfligung gestellt.
Gedruckte und gebundene Exemplare dieser
Berichte konnen bei Bedarf einzeln oder im
Abonnement gegen Entgelt bezogen werden.
Der Verkauf dieser Druckerzeugnisse lieferte im
Jahr 2014 einen Betrag in der Hohe von 46 700
Franken und stellt die einzige regelmassige Ein-
nahmequelle der SUST dar.

4.3 Ausblick 2015

Die Kommission hat fir 2015 die nachfolgen-
den Schwerpunkte und Ziele festgelegt:

Organisation und Betrieb

— Die Zentralen Dienste sind neu organisiert
und werden bereichstbergreifend eingesetzt.

— Die Mehrheit der Untersuchungen von Un-
fallen und schweren Vorfallen werden innert
festgelegter Fristen abgeschlossen.

— Die internen Arbeitsgrundlagen (Handbucher
in den Bereichen) sind erstellt und operationell.

Personal

— Der Pikettdienst ist sichergestellt.

— Die vorhandenen personellen Ressourcen
werden primar und ausgeglichen im Kernbe-
reich Unfalluntersuchung eingesetzt.

— Die neuen Mitarbeitenden sind in ihre Tatig-
keit eingefihrt (die Erstausbildung ist abge-
schlossen).

— Die Aus- und Weiterbildung der Mitarbeiten-
den sind in einem Mehrjahresplan festgehal-
ten; durchgeflihrte Ausbildungen werden in
Mitarbeiter-Dossiers dokumentiert.

— Die Stelle des technischen Untersuchungslei-
ters ist besetzt und operationell.

Qualitatssicherung, Arbeitsklima

— Ein internes Audit ist durchgefihrt. Im Fokus
stehen die Uberprifung der Betriebsablaufe
und das Einhalten der Vorschriften in den Ar-
beitsgrundlagen.

— Aus der Mitarbeiterumfrage der Bundesver-
waltung werden auf allen Flihrungsstufen
die Erkenntnisse analysiert und der entspre-
chende Handlungsbedarf abgeleitet.




5 Untersuchungsdienst

5.1 Personelles

Bereich Aviatik

Die Zahl der hauptamtlichen Fachkrafte des Be-
reiches Aviatik blieb im Laufe des Jahres 2014
unverandert bei flinf Untersuchungsleitern. Die
zwei Mitarbeiterinnen und der Mitarbeiter des
Sekretariats wechselten Mitte Jahr in die neuge-
schaffene Querschnittsfunktion der Zentralen
Dienste, so dass der Bereich seit diesem Zeit-
punkt kein eigenes Sekretariat mehr betreibt.

Fir die haupt- und nebenamtlichen Mitarbei-
tenden fand im Dezember 2014 ein Weiterbil-
dungsseminar statt, das die Revision der Ver-
ordnung Uber die Sicherheitsuntersuchung von
Zwischenfallen im Verkehrswesen (VSZV) als
Schwerpunkt hatte. Am Ende des Jahres 2014
standen dem Bereich Aviatik 84 Untersuchungs-
beauftragte flr fachtechnische Fragen und fir
die Untersuchungstatigkeit in Zusammenarbeit
mit den Untersuchungsleitern zur Verfligung.

Bereich Bahnen und Schiffe

Mitte 2014 traten der Bereichsleiter und sein
Stellvertreter in den Ruhestand. Deshalb ver-
minderte sich der Personalbestand wahrend
einiger Monate auf einen Untersuchungsleiter.
Trotz dieser vorUbergehend eingeschrankten
personellen Ressourcen konnte der Bereit-
schaftsdienst dank des grossen Einsatzes der
Untersuchungsbeauftragten permanent sicher-
gestellt werden.

Mit der Anstellung zweier Untersuchungsleiter
im Sommer 2014 wurde der Bestand an Unter-
suchungsleitern wieder erhoht. Die Sekretarin
des Bereichs Bahnen und Schiffe wurde Mitte
Jahr in die neu geschaffenen zentralen Dienste
der SUST integriert.

Zudem wurden im Herbst 2014 zwei Unter-
suchungsbeauftragte eingestellt, um den Ex-
pertenpool zu erganzen. Die Neueingestellten
absolvierten einen ersten Ausbildungstag, in
dem es um Untersuchungsablaufe und -metho-
den ging. Im Berichtsjahr beendeten zwei Un-
tersuchungsbeauftragte ihre Tatigkeit bei der
SUST. Ende 2014 verflgte der Bereich Bahnen
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und Schiffe Gber 16 Expertinnen und Experten.
Diese werden bei Bedarf als Untersuchungsbe-
auftragte fur spezifische Aufgaben eingesetzt.

In gleicher Weise wie im Bereich Aviatik wurde
ein Weiterbildungsseminar fur alle haupt- und
nebenamtlichen Mitarbeitenden durchgefihrt.

5.2 Untersuchungs-
tatigkeit

Bereich Aviatik

Beim Bereich Aviatik gingen im Jahr 2014 ins-
gesamt 1093 Meldungen ein. Diese Ereignisse
wurden nach den rechtlichen Grundlagen beur-
teilt, wobei insbesondere bei unbeabsichtigten
Annaherungen von zwei Luftfahrzeugen (Air-
prox) zusatzliche technische Hilfsmittel zur Ab-
schatzung der Gefahrdung eingesetzt wurden.

In der Mehrheit der Falle konnten Aufzeich-
nungsgerate im eigenen Labor in Payerne aus-
gewertet werden, was eine prazise Analyse des
Flugverlaufes erlaubte.

Gestlitzt auf die notwendigen Abklarungen
wurden 15 Untersuchungen von Unfallen und
14 Untersuchungen von schweren Vorfallen,
worunter 5 Airprox mit hoher oder erheblicher
Kollisionsgefahr eroffnet, sowie 36 Ereignisse
summarisch untersucht. Damit war das Jahr
2014 bezlglich Anzahl der neu eréffneten Un-
tersuchungen ein unterdurchschnittliches Jahr.

Wahrend des gleichen Zeitraums konnten 24
Untersuchungen abgeschlossen und der ent-
sprechende Schlussbericht veroffentlicht wer-
den (vgl. Anhang 1). Im Rahmen der Tatigkeit
des Bereiches Aviatik wurden 13 Sicherheits-
empfehlungen ausgesprochen.

Bereich Bahnen und Schiffe
Verglichen mit den drei vorangegangenen
Jahren war 2014 in Bezug auf die Anzahl der
gemeldeten Ereignisse ein leicht Uberdurch-
schnittliches Jahr.

Im August kam es zu zwei gravierenden Er-
eignissen: In Wolfenschiessen starben bei der
Kollision eines Kleinbusses mit einem Zug auf
einem ungesicherten Bahnlbergang drei der
acht Insassen des Fahrzeugs. Die flnf (brigen
Insassen wurden schwer verletzt. Zwei Tage
spater entgleiste ein Zug der Rhatischen Bahn
zwischen Tiefencastel und Filisur wegen einer
Schlammlawine, die durch die starken Regen-
falle verursacht worden war. Als Folge davon
wurde der erste Personenwagen hinter der Lo-
komotive in den Steilhang unterhalb der Gleise
geschleudert. Der Unfall forderte ein Todesop-
fer und zehn Verletzte.

2014 gingen beim Bereich Bahnen und Schiffe
insgesamt 382 Meldungen Uber Unfalle oder
Gefahrdungen ein. In 27 Fallen wurden Unter-
suchungen von Unfallen und Gefahrensituatio-
nen eroffnet, die alle zu einem Schlussbericht
flhrten beziehungsweise flihren werden. Die
eingegangenen Meldungen verteilen sich wie
folgt auf die vier Tatigkeitsfelder des Bereichs:
334 betreffen die Bahn, 31 Trams, 7 Busse, 8
Seilbahnen und 2 stammen von Schiffen.

57 weitere Ereignisse wurden analysiert und die
Untersuchung mit einer Aktennotiz abgeschlos-
sen. Im Berichtsjahr verdffentlichte der Bereich
Bahnen und Schiffe 15 Schlussberichte (vgl.
Anhang 2). Als Folge von zwei Entgleisungen
wurden zur Erhohung der Sicherheit zwei Zwi-
schenberichte zuhanden des Bundesamtes fir
Verkehr (BAV) verfasst. Gesamthaft sprach der
Bereich Bahnen und Schiffe 20 Sicherheitsemp-
fehlungen aus.




6 Sicherheitsempfehlungen

In der ersten Halfte des letzten Jahrhunderts
wurden Unfalle im Verkehrswesen meist von
den jeweiligen Aufsichtsbehorden untersucht.
Da diese aber durch ihre Tatigkeit an der Ent-
stehung eines Unfalls oder einer gefahrlichen
Situation beteiligt sein konnen, hat sich insbe-
sondere seit der Grindung der Internationalen
Zivilluftfahrt-Organisation (International Civil
Aviation Organization — ICAO) im Jahr 1944
eine Aufgaben- und Gewaltenteilung durchge-
setzt: Neben der Aufsichtsbehorde besteht in
den meisten Landern auch eine unabhangige
staatliche Sicherheitsuntersuchungsstelle, wel-
che unbefangen die Grinde flr einen Unfall
oder einen schweren Vorfall abklaren soll. Auf-
grund der eben erwahnten Gewaltenteilung
darf die Untersuchungsstelle aber nicht selber
Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit
anordnen, sondern diese nur vorschlagen.
Dies geschieht, in dem die Sicherheitsuntersu-
chungsstelle — in der Schweiz die SUST — der
zustandigen Aufsichtsbehdrde im Rahmen ei-
nes Zwischen- oder Schlussberichts ein allfal-
lig vorhandenes Sicherheitsdefizit darlegt und
entsprechende Sicherheitsempfehlungen aus-

spricht. Es liegt anschliessend an der zustan-
digen Aufsichtsbehérde zusammen mit den
beteiligten Verkehrskreisen zu entscheiden, ob
und wie die Sicherheitsempfehlungen umge-
setzt werden sollen.

Die Europaische Union hat im Jahr 2003 die
Europaische Agentur flr Flugsicherheit (Euro-
pean Aviation Safety Agency — EASA) gegrin-
det, welche im Auftrag der Mitgliedstaaten flr
einheitliche und verbindliche Vorgaben in Be-
zug auf die Flugsicherheit in der europaischen
Luftfahrt sorgen soll. Die EASA ist seither in zu-
nehmendem Masse daran, ihre Kompetenzen
insbesondere in den Bereichen Technik, Flug-
betrieb, Flugsicherung und Flugplatze wahr-
zunehmen. Den nationalen Aufsichtsbehérden
kommt dabei in erster Linie eine ausflihrende
und vermittelnde Rolle zu und ihre alleinige Zu-
standigkeit erstreckt sich mehr und mehr nur
noch auf die einzelstaatlich geregelten Aspekte
der Zivilluftfahrt. Da die Schweiz sich entschlos-
sen hat, an der EASA teilzunehmen, gilt diese
Veranderung auch flr die schweizerische Zivil-
luftfahrt. Aus diesem Grund richtet die Schwei-
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zerische Sicherheitsuntersuchungsstelle ihre Si-
cherheitsempfehlungen des Bereichs Aviatik je
nach Zustandigkeit entweder an die EASA oder
an das Bundesamt fur Zivilluftfahrt.

Da seit dem 1. Februar 2012 die Verordnung
(EU) Nr. 996/2010 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 20. Oktober 2010 Uber
die Untersuchung und Verhitung von Unfal-
len und Stérungen in der Zivilluftfahrt und zur
Aufhebung der Richtlinie 94/56/EG auch in der
Schweiz unmittelbar anwendbar ist, sind die
Adressaten der Sicherheitsempfehlung gemass
Artikel 18 gehalten, der SUST den Empfang des
entsprechenden Ubermittlungsschreibens  zu
bestatigen und sie innerhalb von 90 Tagen nach
der Ubermittlung der Sicherheitsempfehlung
Uber die getroffenen oder erwogenen Mass-
nahmen sowie gegebenenfalls tber die fir de-
ren Durchflhrung erforderliche Zeit bzw., wenn
keine Massnahmen ergriffen werden, Uber die
Griinde daftr zu informieren.

Der Betrieb von Bahnen und Binnenschiffen
ist hingegen vornehmlich national geregelt.
Gemass Artikel 25 Absatz 5 der Verordnung
Uber die Meldung und die Untersuchung von
Unfallen und schweren Vorfallen beim Betrieb
offentlicher Verkehrsmittel (VUU SR 742.161),
die wahrend des Berichtsjahres noch in Kraft
war, richten sich deshalb alle Sicherheitsemp-
fehlungen des Bereiches Bahnen und Schiffe an
das Bundesamt fur Verkehr (BAV).

Im Folgenden sind alle Sicherheitsempfeh-
lungen zusammengestellt, welche die SUST
wahrend des Jahres 2014 im Rahmen von Zwi-
schen- oder Schlussberichten erlassen hat. Die
jeweilige Empfehlung wird mit einer kurzen Be-
schreibung des jeweiligen Unfalls oder schwe-
ren Vorfalls sowie des Sicherheitsdefizits, das
die SUST festgestellt hat, motiviert. Am Schluss
jeder Sicherheitsempfehlung findet sich der
Stand der Umsetzung per 1. Marz 2015. Der
aktuelle Umsetzungsstand von Sicherheitsemp-
fehlungen kann der Homepage der Schweizeri-
schen Sicherheitsuntersuchungsstelle entnom-
men werden.




6.1 Bereich Aviatik

Im Nahkontrollbezirk (terminal area — TMA) von Sitten fand
eine gefahrliche Annaherung statt, und zwar zwischen ei-
ner Beechcraft A23-24, die das Rhonetal in Richtung Nord
durchquerte, und einer Piper PA-34, die sich im Endanflug-
bereich des Instrumentenanfluges der Piste 25 befand. Es
herrschten Sichtflugbedingungen und die Beechcraft flog
nach Sichtflugregeln (visual flight rules — VFR), wahrend die
Piper die Instrumentenflugregeln (instrument flight rules —
IFR) unter Sichtflugbedingungen befolgte.

Die regionale Sichtanflugkarte des Flugplatzes Sitten
enthielt keine VFR-Routen oder -Punkte fur den Ausflug
aus dem Nahkontrollbezirk bzw. der Kontrollzone (control
zone — CTR), was einen geografischen Abstand zwischen
dem VFR- und IFR-Verkehr geschaffen hatte. Auf der Karte
befanden sich drei Meldepunkte, die nur fiir ankommende
Fliige obligatorisch waren.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fir Zivilluftfahrt sollte verlangen, dass die
regionale VFR-Karte des Flugplatzes Sitten VFR-Routen oder
-Punkte flr den Ausflug aus der TMA/CTR enthalt und so
eine Trennung zwischen dem VFR- und IFR-Verkehr schafft.

Stand der Umsetzung

Noch nicht umgesetzt. Skyguide hat sich aber wie folgt ge-
aussert: «Skyguide hat eine neue <Visual Approach Chart>
vorgelegt, die die gemachten Empfehlungen berticksichtigt
und den Mischverkehr zwischen Sicht- und Instrumenten-
fliigen besser trennt. Allerdings bedingt diese Neuerung
auch eine Anderung des Betriebsreglements fiir den Flug-
platz Sion. Sobald diese Anderung genehmigt ist, wird die
neue Karte publiziert.»

Sicherheitsempfehlung Nr. 479, 5.9.2014

Am 2. Juni 2012 startete auf dem Regionalflugplatz Bern
ein Helikopter R44 Il nach eigenem Ermessen (own discre-
tion) Uber Rollweg KILO ,around the tower’ in Richtung
Ausflugspunkt HOTEL. Kurz darauf erfolgte der Start eines
Verkehrsflugzeuges des Typs Dornier 328-100 auf Piste 32.
Infolge eines Ausweichmanovers des Helikopters kam es zu
einer gefahrlichen Annaherung mit hohem Kollisionsrisiko
zwischen den beiden Luftfahrzeugen.

Im Rahmen der Untersuchung wurden mehrere systemische
Punkte ermittelt, welche zu einem wenig fehlertoleranten
und unzweckmadssigen Betrieb beitragen, wenn Piste 32 in
Betrieb ist.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) sollte in Zusammen-
arbeit mit dem Flughafenbetreiber und der Flugsicherung
Skyguide die Erstellung eines Endanflug- und Abflugbereichs
(final approach and take-off area — FATO) sowie das Festle-
gen von Ab- und Anflugrouten fiir Helikopter zu den Weg-
punkten HE, H, HW des Flughafens Bern-Belp sicherstellen.

Stand der Umsetzung

Noch nicht umgesetzt. Skyguide hat sich aber wie folgt
gedussert: «Skyguide, die Betreiberin des Flughafens so-
wie das BAZL haben die Erstellung eines FATO zur besse-
ren Trennung von Helikopter- und Linienverkehr in Bern-
Belp diskutiert. Sie haben beschlossen, diese Massnahme
mit der geplanten Flughafenausbauetappe 4 umzusetzen;,
eine vorzeitige Umsetzung brachte grosse Ineffizienz und
Einschréankungen mit sich. Als Zwischenlésung wurden im
Luftfahrthandbuch der Schweiz (AIP) die heutigen Helikop-
terlandeplatze besser beschrieben (Mérz 2015).»

Sicherheitsempfehlung Nr. 480, 5.9.2014

Nach dem Start eines Helikopters R44 Il nach eigenem Er-
messen (own discretion) tber Rollweg KILO ,around the to-
wer” in Richtung Ausflugspunkt HOTEL erfolgte kurz darauf
der Start eines Verkehrsflugzeuges des Typs Dornier 328-
100 auf Piste 32. Infolge eines Ausweichmandvers des He-
likopters kam es zu einer gefahrlichen Annaherung mit ho-
hem Kollisionsrisiko zwischen den beiden Luftfahrzeugen.

Im Rahmen der Untersuchung wurden mehrere systemische
Punkte ermittelt, welche zu einem wenig fehlertoleranten
und unzweckmassigen Betrieb beitragen, wenn Piste 32 in
Betrieb ist.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) sollte in Zusammen-
arbeit mit der Flugsicherung Skyguide, dem Flughafenbe-
treiber und den Benutzern des Flughafens Bern-Belp eine
umfassende Analyse der Betriebsverfahren vornehmen und
alle geeigneten Massnahmen ergreifen, welche die Kom-
plexitat und die systemischen Risiken verringern.

Stand der Umsetzung

Noch nicht umgesetzt. Skyguide hat sich aber wie folgt ge-
aussert: «Skyquide hat 2010 in Bern-Belp den ersten so ge-
nannten <Unit Safety Survey> durchgefiihrt. Diese von sky-
guide entwickelte Methode hat sich als nutzlich erwiesen,
um eine betriebliche Einheit auf allféllige Sicherheitsrisiken
zu durchleuchten. Sie wurde daraufhin auch in anderen
Einheiten nutzbringend angewendet.

In Bern konnten seither einzelne Massnahmen, die aus dem
Survey hervorgingen, umgesetzt oder zur Umsetzung ge-




plant werden. Die Ausbauetappe 4 des Flughafens Bern-
Belp wird erneut die Gelegenheit bieten, gewisse Ablaufe
zu optimieren.

Die Umsetzung einer Reihe weiterer Massnahmen ist hin-
gegen an eine Anpassung von (meist politischen) Rahmen-
bedingungen gebunden (z.B. Stdanflug GNSS RWY 32 fiir
eine bessere Trennung von IFR- und VFR-Verkehr:»

Sicherheitsempfehlung Nr. 481, 15.9.2014

Seit 2008 haben sich auf dem Flughafen Zirich oder in un-
mittelbarer Nahe davon vergleichbare schwere Vorfalle wie
derjenige vom 22. August 2012 ereignet, in welchen Spe-
zialfllige zur Entstehung des jeweiligen schweren Vorfalls
beigetragen haben.

Auch im vorliegenden Fall fand ein aufwandiger Trainings-
flug mit Aufsetzen und Durchstarten (touch and go) auf
verschiedenen Pisten zu einem Zeitpunkt statt, als das Ver-
kehrsaufkommen zunehmend und komplex war.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL) sollte in Zusammen-
arbeit mit dem Flughafen Zurich und der Flugsicherung Sky-
guide Rahmenbedingungen zur sicheren Abwicklung von
Spezialflligen festlegen oder wo ndtig anpassen.

Stand der Umsetzung

Teilweise umgesetzt. Skyguide gibt folgende Massnah-
men bekannt: «Die fiir die Flugverkehrsleitung aufwandi-
gen VFR-Volten wurden am Flughafen Zirich stark einge-
schrankt und sollen zusétzlich an besondere Bedingungen
geknUipft werden.

Skyguide hat das Thema Spezialfllige in verkehrsintensi-
ven Zeiten ins Weiterbildungsprogramm aufgenommen. Es
geht darum, die bereits hohe Komplexitat des Flughafen-
systems mit der Abwicklung von Spezialfligen zusétzlich zu
erhéhen. Die Erkenntnisse sind auch in den <Best Practice>
Leitfaden fir die Grundausbildung der Flugverkehrsleiterin-
nen eingeflossen.»

Sicherheitsempfehlung Nr. 482, 28.11.2014

Wahrend des Anfluges auf dem Instrumentenlandesystem
der Piste 10 in St. Gallen-Altenrhein blieben die Landeklap-
pen der Embraer Phenom 300 beim Ausfahren durch eine
technisch bedingte Anomalitat bei rund 10 Grad blockiert
und konnten in der Folge nicht mehr bewegt werden.

Nach einem Durchstart war das Flugzeug im darauffolgen-
den Endanflug nicht stabilisiert und es erténten im Cockpit
u.a. die akustische Warnung «too low flaps» des terrain
awareness and warning system (TAWS).

In der Prifliste zum Gebrauch der entsprechenden Tabellen
fir die Landedistanzberechnung wird der Korrekturfaktor
nur flr eine trockene, nicht aber fir eine nasse Piste pu-
bliziert.

Sicherheitsempfehlung

Die Europaische Agentur fur Flugsicherheit (European Avi-
ation Safety Agency — EASA) sollte zusammen mit dem
Flugzeughersteller priifen, wie die Handblcher angepasst
werden konnen, sodass sie dem Piloten eine optimale Hilfe
in abnormalen Situationen bieten.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.

Sicherheitsempfehlung Nr. 483, 19.8.2014

Am 11. August 2012 kam es im Nahkontrollbezirk Zurich
zwischen einem Verkehrsflugzeug, Airbus A340-313 und
einem Segelflugzeug ASW 20 zu einer Fastkollision, weil
einerseits das Segelflugzeug ohne Freigabe in einem kon-
trollierten Luftraum eingeflogen war und andererseits die
Flugverkehrsleitung das Verkehrsflugzeug zu tief hatte ab-
sinken lassen.

Im Rahmen der Untersuchung wurde festgestellt, dass beim
Flugsicherungsunternehmen Skyguide die Praxis bestand,
eine sog. «anticipated clearance» zu erteilen, wobei es sich
dabei nicht um eine «antizipierte», also prognostizierte
Freigabe handelte, sondern um eine Freigabe aufgrund ei-
nes erwarteten oder prognostizierten vertikalen Flugweges.
Dies fuhrte sowohl im vorliegend untersuchten schweren
Vorfall als auch im sonstigen Betrieb dazu, dass gelegent-
lich unter der Annahme eines bestimmten Flugweges eine
Sinkfreigabe erteilt wurde,die zu einer Unterschreitung der
tiefsten zulassigen Hohe fur Instrumentenflige in der TMA
LSZH 2 flhrte. Das Konzept dieser «anticipated clearances»
war in den betrieblichen Unterlagen des Flugbetriebsun-
ternehmens nirgends beschrieben und es existierten auch
keine Schulungsunterlagen dazu. Dies flihrte zu einer un-
terschiedlichen Handhabung bzw. Auffassung dieses Kon-
zepts durch die einzelnen Flugverkehrsleiter. Sowohl der
vorliegend untersuchte schwere Vorfall wie auch die Daten
von anderen Fliigen, zeigen, dass das Erteilen einer Frei-
gabe aufgrund eines erwarteten Flugweges in gewissen
Fallen von den Flugverkehrsleitern nicht sicher beherrscht
wird.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt sollte gemeinsam mit der
Flugsicherung Skyguide das Konzept der anticipated clea-
rances prifen und Massnahmen treffen, die sicherstellen,
dass Flige nach Instrumentenflugregeln, unter Einhaltung
einer Freigabe, nicht auf Héhen oder in Luftraume gelan-
gen, die fir sie nicht vorgesehen sind.




Stand der Umsetzung

Noch nicht umgesetzt. Skyguide hat sich aber wie folgt
gedussert: «Vorteile und Problematik von <anticipated
clearances> wurden von Skyguide einer ersten genauen
Betrachtung unterzogen. Die Erkenntnisse sind in die Wei-
terbildung eingeflossen. In einer weiteren Uberlegung sieht
Skyguide vor, dort wo der Nutzen von <anticipated clea-
rances> fraglich ist, die Praxis entsprechend anzupassen.
Eine betriebliche Information fir Flugverkehrsleiter (ber
das mogliche Steig- und Sinkverhalten von Flugzeugen im
Approach war eine weitere, allgemeine Sensibilisierungs-
massnahme. Zudem hat Skyguide ihre Erkenntnisse aus
der internen Untersuchung mit Swiss International Airlines
geteilt, um das Bewusstsein auch pilotenseitig zu fordern»

Sicherheitsempfehlung Nr. 484, 19.8.2014

Am 11. August 2012 kam es im Nahkontrollbezirk Zirich
zwischen einem Verkehrsflugzeug, Airbus A340-313, und
einem Segelflugzeug ASW 20 zu einer Fastkollision, weil
einerseits das Segelflugzeug ohne Freigabe in einem kon-
trollierten Luftraum eingeflogen war und andererseits die
Flugverkehrsleitung das Verkehrsflugzeug zu tief hatte ab-
sinken lassen.

Im Rahmen der Untersuchung wurde festgestellt, dass die
Luftraumstruktur um den Flughafen Zirich sowohl an die
Besatzungen von Luftfahrzeugen als auch an die Flugver-
kehrsleiter hohe Anforderungen stellt. Damit stellt diese
Luftraumstruktur ein systemisches Risiko dar. Das System
stltzt sich letztlich auf eine fehlerfreie Arbeitsweise ab, was
mit Blick auf die normalen menschlichen Begrenzungen
von falschen Annahmen ausgeht. Die Luftraume sind so
ausgelegt, dass auch verhaltnismassig kleine Fehler bereits
zu gefahrlichen Situationen fiihren kdnnen.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt sollte gegebenenfalls in
Zusammenarbeit mit den Aufsichtsbehorden von Nachbar-
staaten und unter Einbezug der betroffenen Verkehrskreise
die Luftraumstruktur um den Flughafen ZUrich priifen und
Massnahmen treffen, welche die Nutzung des Luftraumes
vereinfachen bzw. fehlertoleranter machen.

Stand der Umsetzung

Noch nicht umgesetzt. Skyguide hat sich aber wie folgt
geaussert: «Skyquide und das BAZL wollen einer systemi-
schen Verbesserung besondere Aufmerksamkeit schenken,
namlich der Vereinfachung der Terminal-Area-Struktur des
Flughatens Zirich (Layout, Anzahl und Grosse der Sekto-
ren). In der Zwischenzeit hat Skyguide die Erkenntnisse aus
der internen Untersuchung mit umliegenden Segelflugver-
einen und mit Swiss International Airlines geteilt, um das
Bewusstsein auch pilotenseitig zu fordern.»

Sicherheitsempfehlung Nr. 488, 22.12.2014

Am 26. April 2012 wollte ein Flugzeug Piper Cheyenne IlIA,
D-IOSD, nach einem Flug von Deutschland herkommend
den Flugplatz Buochs anfliegen. Der Pilot flog irrtimlich am
Flugplatz Buochs vorbei und sank stdlich davon in Rich-
tung des Militarflugplatzes Alpnach ab. In der falschen
Annahme, es handle sich dabei um den Flugplatz Buochs
flhrte der Pilot einen Anflug auf die Piste 01 von Alpnach
aus. Als der Irrtum offensichtlich wurde, leitete er einen
Durchstart ein, in dessen Verlauf es zu einer Fastkollision
mit einem Verband bestehend aus zwei Helikoptern AS332
«Super Puma» der Schweizer Luftwaffe kam, die sich im
Anflug auf ihren Stitzpunkt Alpnach befanden.

Wie die Untersuchung gezeigt hat, standen den Platzver-
kehrsleitstellen von Buochs und Alpnach keine Radardaten
zum Flugweg des anfliegenden Flugzeuges zur Verfligung.
Die Radarsysteme von Skyguide waren aber in der Lage,
den Flugweg der D-IOSD kontinuierlich bis etwa 2 NM std-
stdwestlich des Flugplatzes Alpnach auf einer Hohe von
3500 ft QNH zu erfassen.

Der schwere Vorfall hatte mit hoher Wahrscheinlichkeit
schon im Ansatz vermieden werden kénnen, wenn die
Platzverkehrsleitstellen in Buochs und Alpnach diese Daten
zur Verfligung gehabt hatten.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fir Zivilluftfahrt sollte zusammen mit der
Luftwaffe und dem Flugsicherungsunternehmen Skyguide
sicherstellen, dass den Flugverkehrsleitstellen auf Regional-
und Militarflugpléatzen zur Verbesserung der Ubersicht be-
zuglich des Verkehrs in der Flugplatzumgebung zumindest
diejenigen Radardaten zur Verfigung stehen, welche in
den Systemen von Skyguide bereits vorhanden sind.

Stand der Umsetzung

Noch nicht umgesetzt. Skyguide hat sich aber wie folgt
gedussert: «Seit dem schweren Vorfall hat bereits auf meh-
reren Regional- und Militarflugplatzen eine technische Wei-
terentwicklung stattgefunden. Zudem sind grossere tech-
nische Nachristungen in Planung, so dass schlussendlich
allen regionalen und militdrischen Flugverkehrsleitstellen,
die in technischer Verantwortung der skyquide oder der
Luftwaffe stehen, ein verbessertes Radardisplay zur Verfu-
gung stehen wird.»

Sicherheitsempfehlung Nr. 489, 3.12.2014

Am 24. Mai 2012 befand sich ein nach Instrumentenflug-
regeln betriebenes Verkehrsflugzeug auf einem Sichtan-
flug auf die Piste 32 in Bern-Belp. Ein nach Sichtflugregeln
betriebener Helikopter durchquerte gleichzeitig die Kont-
rollzone des Flughafens. Beiden Luftfahrzeugen wurden
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Verkehrsinformationen erteilt und die Besatzungen be-
statigten, dass sie Sichtkontakt zueinander hatten. Wenig
spater wurde in der Fokker 100 durch das TCAS ein Aus-
weichbefehl (resolution advisory — RA) generiert. Die beiden
Luftfahrzeuge kreuzten sich schliesslich in einer Distanz von
horizontal 0.7 NM und vertikal 75 ft.

Seit dem Jahr 2006 haben sich auf verschiedenen Flugha-
fen der Schweiz, deren Luftraume der Klasse D zugeordnet
sind, mehrere ahnliche schwere Vorfalle ereignet, die alle
im Zusammenhang mit gefahrlichen Annaherungen zweier
Luftfahrzeuge standen. Mindestens eines der beiden Luft-
fahrzeuge war dabei jeweils mit einem Verkehrswarn- und
Kollisionsverhinderungssystem (traffic alert and collision
avoidance system — TCAS) ausgerUstet.

Die Analyse dieser schweren Vorfalle zeigt, dass insbeson-
dere bezliglich der Moglichkeiten und Aufgaben der Flug-
sicherung in Luftrdumen der Klasse D und hinsichtlich der
Konsequenzen TCAS Informationsdefizite bestehen.

Ferner zeigen diese Untersuchungen, dass das visuelle
Schatzen von Distanzen im dreidimensionalen Raum sowie
deren zeitliche Veranderung schwierig und daher fehleran-
fallig ist. Das TCAS stellt dazu im Vergleich zur subjektiven
menschlichen Einschatzung ein technisch objektives Warn-
system dar. Die vom TCAS generierten Warnungen, insbe-
sondere die resolution advisories, weisen daher zumindest
auf ein erhebliches Kollisionsrisiko hin.

Die Auslosung eines Ausweichbefehls beweist auch, dass
die subjektive Einschatzung der involvierten Menschen die
tatsachliche Situation nicht zutreffend erfasste, was auch
ein Hinweis darauf ist, dass das Prinzip «see and avoid»
gewissen Grenzen unterworfen ist.

Sicherheitsempfehlung

Die Europaische Agentur fur Flugsicherheit (European Avi-
ation Safety Agency — EASA) sollte in Zusammenarbeit mit
anderen massgeblichen internationalen Organisationen
Uberprifen, inwiefern die Nutzung des traffic collision and
avoidance system (TCAS) und das Prinzip «see and avoid»
insbesondere in Luftraumen ohne festgelegte Separations-
kriterien besser aufeinander abgestimmt werden kénnen.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend

Sicherheitsempfehlung Nr. 490, 3.12.2014

Am 24. Mai 2012 befand sich ein nach Instrumentenflug-
regeln betriebenes Verkehrsflugzeug auf einem Sichtan-
flug auf die Piste 32 in Bern-Belp. Ein nach Sichtflugregeln
betriebener Helikopter durchquerte gleichzeitig die Kont-
rollzone des Flughafens. Beiden Luftfahrzeugen wurden
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Verkehrsinformationen erteilt und die Besatzungen be-
statigten, dass sie Sichtkontakt zueinander hatten. Wenig
spater wurde in der Fokker 100 durch das TCAS ein Aus-
weichbefehl (resolution advisory — RA) generiert. Die beiden
Luftfahrzeuge kreuzten sich schliesslich in einer Distanz von
horizontal 0.7 NM und vertikal 75 ft.

Seit dem Jahr 2006 haben sich auf verschiedenen Flugha-
fen der Schweiz, deren Luftraume der Klasse D zugeordnet
sind, mehrere ahnliche schwere Vorfalle ereignet, die alle
im Zusammenhang mit gefahrlichen Annaherungen zweier
Luftfahrzeuge standen. Mindestens eines der beiden Luft-
fahrzeuge war dabei jeweils mit einem Verkehrswarn- und
Kollisionsverhinderungssystem (traffic alert and collision
avoidance system — TCAS) ausgerUstet.

Die Analyse dieser schweren Vorfalle zeigt, dass insbeson-
dere beziiglich der Méglichkeiten und Aufgaben der Flug-
sicherung in Luftrdumen der Klasse D und hinsichtlich der
Konsequenzen TCAS Informationsdefizite bestehen.

Ferner zeigen diese Untersuchungen, dass das visuelle
Schatzen von Distanzen im dreidimensionalen Raum sowie
deren zeitliche Veranderung schwierig und daher fehleran-
fallig ist. Das TCAS stellt dazu im Vergleich zur subjektiven
menschlichen Einschdtzung ein technisch objektives Warn-
system dar. Die vom TCAS generierten Warnungen, insbe-
sondere die resolution advisories, weisen daher zumindest
auf ein erhebliches Kollisionsrisiko hin.

Die Auslosung eines Ausweichbefehls beweist auch, dass
die subjektive Einschatzung der involvierten Menschen die
tatsachliche Situation nicht zutreffend erfasste, was auch
ein Hinweis darauf ist, dass das Prinzip «see and avoid»
gewissen Grenzen unterworfen ist.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt sollte in Zusammenarbeit
mit Skyguide wirksame und einfache Massnahmen ergrei-
fen, die sicherstellen, dass insbesondere in Luftraumen der
Klasse D oder anderen durch Verkehrsflugzeuge genutzten
Luftraumen ohne festgelegte Separationskriterien zumin-
dest der Schutzbereich der Verkehrsflugzeuge, in dem es
zur Auslosung eines Ausweichbefehls des Verkehrswarn-
und Kollisionsverhinderungssystems kommt, nicht verletzt
wird.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.

Sicherheitsempfehlung Nr. 491, 3.12.2014

Am 24. Mai 2012 befand sich ein nach Instrumentenflug-
regeln betriebenes Verkehrsflugzeug auf einem Sichtan-
flug auf die Piste 32 in Bern-Belp. Ein nach Sichtflugregeln
betriebener Helikopter durchquerte gleichzeitig die Kont-




rollzone des Flughafens. Beiden Luftfahrzeugen wurden
Verkehrsinformationen erteilt und die Besatzungen be-
statigten, dass sie Sichtkontakt zueinander hatten. Wenig
spater wurde in der Fokker 100 durch das TCAS ein Aus-
weichbefehl (resolution advisory — RA) generiert. Die beiden
Luftfahrzeuge kreuzten sich schliesslich in einer Distanz von
horizontal 0.7 NM und vertikal 75 ft.

Die Platzverkehrsleistelle Bern-Belp war mit einem Konflikt-
warnsystem (short term conflict alert — STCA) ausgerUstet.
Die Alarmauslosung wurde jedoch seit Jahren unterdriickt.
Daher konnte das STCA zu keinem Zeitpunkt ansprechen,
um den Flugverkehrsleiter vor der gefahrlichen Annéhe-
rung der beiden Luftfahrzeuge zu warnen.

Bereits friihere schwere Vorfalle haben gezeigt, dass ein
sich anbahnender Konflikt friher hatte erkannt und ent-
sprechend entscharft werden kénnen, wenn das Sicher-
heitsnetz STCA zur Verfligung gestanden hatte.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt sollte zusammen mit dem
Flugsicherungsunternehmen Skyguide alle notwendigen
Massnahmen ergreifen, dass vorhandene Sicherheitsnetze
den betroffenen Flugsicherungsstellen zur Verfiigung ge-
stellt werden konnen.

Stand der Umsetzung

Teilweise umgesetzt. Skyguide gibt folgende Massnahmen
bekannt: «Im Oktober 2013 konnte Skyquide das STCA-
Sicherheitsnetz, in der Form wie es in Genf und Zurich
operativ ist, auf Bern ausdehnen. Das Instrumentarium, das
der Flugverkehrsleitstelle Bern zur Verfligung steht, wurde
dadurch insgesamt verbessert.»

Sicherheitsempfehlung Nr. 492, 9.12.2014

Am 14. Marz 2012 wollte ein Flugzeug DO328-100 von
Bern-Belp (LSZB) aus einen Linienflug nach Wien-Schwe-
chat (LOWW) durchfihren.

Nach Erreichen der Reiseflughdhe erschien die Warnan-
zeige CAB ALT, welche eine zu hohe Kabinendruckhohe
anzeigte. Die Besatzung setzte die Sauerstoffmasken auf
und leitete unverzlglich einen Notabstieg (emergency de-
scent) ein.

Die Besatzung entschied sich, mit reduzierter Geschwin-
digkeit nach Bern-Belp zurlickzukehren. Die Untersuchung
zeigte, dass beim Start des Flugzeuges das zur Regulierung
des Kabinendrucks eingesetzte forward outflow valve nicht
ganz geschlossen gewesen war.

Diese Situation konnte entstehen, weil der Drehknopf zur
Steuerung des forward outflow valve in einer falschen Po-
sition stand und die Besatzung diese Fehleinstellung nicht
bemerkte.

Die folgenden Faktoren haben zur Entstehung des schwe-
ren Vorfalls beigetragen:

Die Steuerung des forward outflow valve, die fir den ma-
nuellen Betrieb (manual mode) vorgesehen ist, wirkt auch
im automatischen Betriebsmodus.

Die Stellung des forward outflow valve wird der Besatzung
nicht angezeigt.

Sicherheitsempfehlung

Die Europdische Agentur fir Flugsicherheit (European Avia-
tion Safety Agency — EASA) sollte zusammen mit dem Flug-
zeughersteller Massnahmen ergreifen, damit die Besatzung
ein nicht geschlossenes forward outflow valve, insbeson-
dere im automatischen Betriebsmodus, besser erkennen
kann.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.

Sicherheitsempfehlung Nr. 493, 15.12.2014

Am 15. September 2012 startete ein Heissluftballon in
der Nahe von Ranfllih/BE und versuchte in der Folge Uber
eine Wolkenschicht, deren Untergrenze in ungeféhr 1900
bis 2000 m/M lag, zu gelangen. Vom Piloten unbemerkt,
drang der Ballon dabei in den Nahkontrollbezirk des Regi-
onalflugplatzes Bern-Belp ein. Kurze Zeit spater kam es zu
einer Fastkollision mit einem Flugzeug Cessna R182, das
sich auf einem Trainingsflug nach Instrumentenflugregeln
ab dem Regionalflugplatz Bern-Belp befand.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass zumindest bei einigen
Ballonpiloten bezliglich der genauen Kenntnisse des Ne-
beldurchstossverfahrens und einer entsprechend korrekten
Anwendung ein Defizit besteht. Weiter wurde klar, dass fur
die Anwendung des Nebeldurchstossverfahrens mit Ballo-
nen keinerlei Ausbildung erforderlich ist.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt sollte zusammen mit dem
Schweizerischen Ballonverband sicherstellen, dass die Bal-
lonpiloten in der Anwendung des Nebeldurchstossverfah-
rens ausreichend ausgebildet sind.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.
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6.2 Bereich Bahnen
und Schiffe

Sicherheitsempfehlung Nr. 38, 9.9.2014

Am Mittwoch, 21. August 2013, um 22:50 Uhr kollidierte
im Bahnhof Stéfa (Seite Rapperswil) eine vom Gleis 4 her-
kommende Rangierbewegung mit Bahndienstfahrzeugen
mit dem vom Gleis 3 in Richtung Rapperswil ausfahrenden
S7-Zug 88791. Infolge der Streifkollision entgleiste das
vorderste Drehgestell des S7-Doppelstocktriebzuges. Beim
Stellwerk des Typs Domino 55, wie auch bei Domino 69
und dem Kleinrelaisstellwerk (KRS) ohne Zwergsignale, sind
eingestellte Rangierfahrwege nicht gegen feindliche Fahr-
strassen gesichert.

Sicherheitsempfehlung

Das BAV sollte priifen, ob bei der Einstellung eines Rangier-
fahrwegs Uber die Bedienoberflache lltis, auf einer Anlage
ohne Zwergsignale der im System vorhandene «\Weichen-
einzelverschluss» anzuwenden ist.

Stand der Umsetzung

Das generelle Einschalten des Weicheneinzelverschlusses
als Betriebs-Prozessschritt wurde als nicht stufengerecht er-
achtet. Die Sicherheitsempfehlung wurde nicht umgesetzt.

Sicherheitsempfehlung Nr. 39, 9.7.2014

Am Donnerstag, 7. Marz 2013 kurz nach 09:40 Uhr, ent-
gleiste bei einer Uberflihrungsfahrt mit dem Zug 69824,
das vorderste Drehgestell eines neuen, unausgebauten
Niederflur-Doppelstockwagens (NDW) von Siemens auf der
Hohe der doppelten Kreuzungsweiche (DKW) 31 bei der
Ausfahrt Bern Weyermannshaus Richtung Freiburg. Infolge
der Entgleisung ragte der entgleiste Wagen in das Licht-
raumprofil des Nachbargleises. Im selben Moment fuhr in
der Gegenrichtung die S-Bahn 15133 der BLS vorbei und
streifte dabei mit der vorderen oberen Ecke den engleisten
Niederflur-Doppelstockwagen.

Zu eng gekuppelte Fahrzeuge generieren hohe Puffer-
krafte, die in Kombination mit anderen schwer beeinfluss-
baren Faktoren, das Aufklettern eines Rades beglinstigen
kénnen.

Sicherheitsempfehlung

In Anbetracht der Differenz zwischen dem von Siemens
angenommenen Referenzkuppelzustand fur das Niederflur-
Doppelstockwagen-Projekt (2x5 Windungen) und den SBB-
Kupplungsvorschriften flir die modernen Reisezugwagen
unter sich (2x3 Windungen), empfiehlt die SUST dem BAV
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die Vorschriften bezliglich Eindrehungen einheitlich zu re-
geln.

Stand der Umsetzung

Nicht umgesetzt. Aus Sicht des BAV handelt es sich dabei
um konkrete, fahrzeugspezifische Handlungsanweisungen,
welche durch die Unternehmung individuell auf ihre Fahr-
zeuge abgestimmt und nicht Gbergeordnet festzulegen
sind.

Sicherheitsempfehlung Nr. 42, 13.8.2014

Am 6. September 2012 verkehrte einen Gltertriebwagen
De 4/4 der Aare Seeland mobil als Lokzug von Bannwil nach
Langenthal. Bei der Einfahrt im Bahnhof Langenthal leitete
der Lokfuhrer in der Steigung bis zur Weiche 7 eine Brem-
sung ein, um die Geschwindigkeit auf 25 km/h zu verrin-
gern. Er stellte fest, dass die Geschwindigkeit nur zogerlich
abnahm und verstarkte die Bremsung bis in die Vollbrems-
stellung. Der Gutertriebwagen kollidiert bei der Einfahrt in
das besetzte Gleis Q1 mit dem Triebzug Be 4/8.

Da die Sichtbarkeit der Stellung des Steuerkontrollers be-
eintrachtigt war, bemerkte der Lokflhrer bei der Einfahrt
auf das besetzte Gleis Q1 in Langenthal nicht, dass der
Steuerkontroller noch auf Stufe 8 stand und der De 4/4
noch Zugkraft austibte.

Sicherheitsempfehlung

Die Sichtbarkeit der Stellung des Steuerkontrollers des De
4/4 sollte verbessert werden. Zum Beispiel durch entfernen
des Metallstegs und hervorheben des Stellungszeigers mit
weisser Farbe.

Stand der Umsetzung
Umgesetzt.

Sicherheitsempfehlung Nr. 43, 13.8.2014

Am 6. September 2012 verkehrte einen Gltertriebwagen
De 4/4 der Aare Seeland mobil als Lokzug von Bannwil nach
Langenthal. Bei der Einfahrt im Bahnhof Langenthal leitete
der Lokfuhrer in der Steigung bis zur Weiche 7 eine Brem-
sung ein, um die Geschwindigkeit auf 25 km/h zu verrin-
gern. Er stellte fest, dass die Geschwindigkeit nur zogerlich
abnahm und verstarkte die Bremsung bis in die Vollbrems-
stellung. Der Gutertriebwagen kollidiert bei der Einfahrt in
das besetzte Gleis Q1 mit dem Triebzug Be 4/8.

Nachtrdglich stellte der Lokflihrer mit einer Bremsprobe
fest, dass die Bremse richtig funktionierte, sich aber der
Steuerkontroller auf der Stufe 8 befand und der Gutertrieb-
wagen noch Zugkraft austibte. Der Lokfuhrer stellte Steuer-
kontroller und Wendeschalter auf 0.




Sicherheitsempfehlung

Bei der Ausbildung des Lokpersonals sollte die Eigenheit
der Bedienung von Steuerkontroller und Fiihrerbremsventil
des De 4/4 wiederholt behandelt werden, damit Lehren aus
diesem Unfall gezogen werden kénnen.

Stand der Umsetzung
Umgesetzt

Sicherheitsempfehlung Nr. 44, 13.8.2014

Am 6. September 2012 verkehrte einen Gutertriebwagen
De 4/4 der Aare Seeland mobil als Lokzug von Bannwil nach
Langenthal. Bei der Einfahrt im Bahnhof Langenthal leitete
der Lokflhrer in der Steigung bis zur Weiche 7 eine Brem-
sung ein, um die Geschwindigkeit auf 25 km/h zu verrin-
gern. Er stellte fest, dass die Geschwindigkeit nur zogerlich
abnahm und verstarkte die Bremsung bis in die Vollbrems-
stellung. Der Gutertriebwagen kollidiert bei der Einfahrt in
das besetzte Gleis Q1 mit dem Triebzug Be 4/8.

Nachtraglich stellte der Lokflhrer mit einer Bremsprobe
fest, dass die Bremse richtig funktionierte, sich aber der
Steuerkontroller auf der Stufe 8 befand und der Gitertrieb-
wagen noch Zugkraft austbte.

Sicherheitsempfehlung

In der Bedienungsanleitung des Gltertriebwagens De 4/4
321 sollten die Auswirkungen der Schnellbremsstellung des
FUhrerbremsventils beschrieben werden.

Stand der Umsetzung
Umgesetzt.

Sicherheitsempfehlung Nr. 45, 10.12.2014

Am Samstag, 16. Februar 2013 um ca. 01:18 Uhr entgleiste
infolge eines Schienenbruchs eine S-Bahn-Doppelstock-
komposition zwischen Schwerzenbach und Nanikon-Grei-
fensee. Verletzt wurde niemand. An den Infrastrukturanla-
gen sowie am Rollmaterial entstand grosser Sachschaden.
Der primare Schienenbruch ist bei einem kurz vor dem ent-
gleisten Zug durchfahrenden Dienstzug entstanden.

Die Schiene war durch verschiedene Formen der Rollermu-
dung bereits vor der Entgleisung beschadigt.

Sicherheitsempfehlung
Die Zeitspanne zwischen den Ultraschallmessungen auf
stark belasteten Strecken sollte Uberprdft werden.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.

Sicherheitsempfehlung Nr. 46, 10.12.2014

Am Samstag, 16. Februar 2013 um ca. 01:18 Uhr entgleiste
infolge eines Schienenbruchs eine S-Bahn-Doppelstock-
komposition zwischen Schwerzenbach und Nanikon-Grei-
fensee. Verletzt wurde niemand. An den Infrastrukturanla-
gen sowie am Rollmaterial entstand grosser Sachschaden.
Der primare Schienenbruch ist bei einem kurz vor dem ent-
gleisten Zug durchfahrenden Dienstzug entstanden.

Die Schiene war durch verschiedene Formen der Rollermu-
dung bereits vor der Entgleisung beschadigt.

Sicherheitsempfehlung

Die fur das Schleifen der Schienen erforderlichen Intervalle
sollten in Abhéngigkeit der Streckenbelastung sowie der
zugelassenen Geschwindigkeit Uberpruft werden.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.

Sicherheitsempfehlung Nr. 47, 10.12.2014

Am Samstag, 16. Februar 2013 um ca. 01:18 Uhr entgleiste
infolge eines Schienenbruchs eine S-Bahn-Doppelstock-
komposition zwischen Schwerzenbach und Nanikon-Grei-
fensee. Verletzt wurde niemand. An den Infrastrukturanla-
gen sowie am Rollmaterial entstand grosser Sachschaden.
Der primare Schienenbruch ist bei einem kurz vor dem
entgleisten Zug durchfahrenden Dienstzug entstanden. Der
Lokflhrer des Dienstzuges hatte dem Fahrdienstleiter eine
Meldung abgesetzt.

Sicherheitsempfehlung

Die Fahrdienstleiter sollten in internen Schulungen hinsicht-
lich des grossen Stellenwerts der Lokfiihrermeldungen in
Bezug auf Schaden/Vorfalle im Gleisbereich sensibilisiert
werden.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.

Sicherheitsempfehlung Nr. 56, 21.10.2014

Am Donnerstag, 28. Februar 2013, um 16:30 Uhr ent-
gleiste ein Dienstwagen des Dienstzuges 32463 in Kloten
Dorfnest. Verletzt wurde niemand. An den Infrastrukturan-
lagen von SBB Infrastruktur sowie am entgleisten Dienstwa-
gen entstand grosser Sachschaden. Uber langere Zeit abge-
stellte Wagen kénnen Standschaden aufweisen, welche die
Lauffahigkeit beeintrachtigen und zu Entgleisungen fiihren
konnen.
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Sicherheitsempfehlung

Langer abgestellte Wagen sollten nur nach einer techni-
schen Kontrolle durch einen entsprechend ausgebildeten
Zugvorbereiter (Technischen Kontrolleur) oder einen ent-
sprechend ausgebildeten Technischen Leiter eines Eisen-
bahnverkehrsunternehmens in einen Zug eingereiht wer-
den.

Stand der Umsetzung

Gestltzt auf die Ergebnisse des Schlussberichts erachtet
das BAV die Sicherheitsempfehlung im Grundsatz als sinn-
voll. Nach Auffassung des BAV ist die Sicherheitsempfeh-
lung mit den aktuellen hoheitlichen Vorgaben bereits um-
gesetzt.

Sicherheitsempfehlung Nr. 57, 21.10.2014

Am Donnerstag, 28. Februar 2013, um 16:30 Uhr entgleiste
ein Dienstwagen des Dienstzuges 32463 in Kloten Dorf-
nest. Verletzt wurde niemand. An den Infrastrukturanlagen
von SBB Infrastruktur sowie am entgleisten Dienstwagen
entstand grosser Sachschaden. Das Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen hat den Dienstwagen in Zug 32463 eingereiht,
obwohl er im Fahrzeugverzeichnis «Mikado 1244» nicht
aufgefiihrt war und die Bezeichnungen am Wagen nicht
den Vorschriften gemass AB EBV entsprachen.

Sicherheitsempfehlung

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sollten nur Wagen, die
in ihrem Fahrzeugverzeichnis aufgefihrt sind, in ihre Zlige
einreihen. Der Zugvorbereiter sollte mit Hilfe geeigneter
Dokumente prifen, ob die eingereihten Fahrzeuge fir das
Verkehren unter dem verantwortlichen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zugelassen sind (Sicherheitsbescheinigung
mit Fahrzeugliste in Form eines Auszuges aus dem Eisen-
bahn-Fahrzeugregister).

Stand der Umsetzung

Gestutzt auf die Ergebnisse des Schlussberichts erachtet das
BAV die Sicherheitsempfehlung im Grundsatz als sinnvoll.
Nach Auffassung des BAV ist die Sicherheitsempfehlung mit
den aktuellen hoheitlichen Vorgaben bereits umgesetzt.

Sicherheitsempfehlung Nr. 58, 1.7.2014

Am Montag, 29. Juli 2013, um 18.44 Uhr, kollidierte der
Regionalzug 12976 Payerne-Lausanne im Bahnhof von
Granges-Marnand mit dem RegioExpress 4049 Lausanne—
Payerne. Zum Zeitpunkt der Kollision besass der Zug 12976
eine Restgeschwindigkeit von 60 km/h und der Zug 4049
eine solche von 45 km/h. Von den 45 Passagieren, die sich
in den beiden Zligen befanden, wurden 26 verletzt, 6 da-
von schwer. Der Lokomotivfuhrer des Zugs 4049 starb an
der Unfallstelle.
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Das Gleisbildstellwerk des Bahnhofs Granges-Marnand, das
1975 in Betrieb genommen wurde, entspricht nicht mehr
den aktuellen technischen Standards und Betriebsablau-
fen. Im Lokalbetrieb ist der Lokomotivfihrer allein fir die
Abfahrt des Zugs verantwortlich. Somit kann ein einziges
menschliches Versagen eine Gefahrdung oder einen Unfall
verursachen.

Sicherheitsempfehlung

Der Bahnhof Granges-Marnand sollte gemass den Richt-
linien des SBB-Regelwerks | 20027 vom 1. Februar 2012
mit dem Zugbeeinflussungssystem Euro-ZUB ausgeristet
werden.

Stand der Umsetzung

Umgesetzt. Der Bahnhof Granges-Marnand ist seit April
2014 mit einer Geschwindigkeitstiiberwachung ausgeris-
tet.

Sicherheitsempfehlung Nr. 59, 1.7.2014

Am Montag, 29. Juli 2013, um 18.44 Uhr, kollidierte der
Regionalzug 12976 Payerne-Lausanne im Bahnhof von
Granges-Marnand mit dem RegioExpress 4049 Lausanne—
Payerne. Zum Zeitpunkt der Kollision besass der Zug 12976
eine Restgeschwindigkeit von 60 km/h und der Zug 4049
eine solche von 45 km/h. Von den 45 Passagieren, die sich
in den beiden Zlgen befanden, wurden 26 verletzt, 6 da-
von schwer. Der Lokomotivfihrer des Zugs 4049 starb an
der Unfallstelle.

Das Gleisbildstellwerk des Bahnhofs Granges-Marnand, das
1975 in Betrieb genommen wurde, entspricht nicht mehr
den aktuellen technischen Standards und Betriebsablau-
fen. Im Lokalbetrieb ist der Lokomotivfihrer allein fir die
Abfahrt des Zugs verantwortlich. Somit kann ein einziges
menschliches Versagen eine Gefdhrdung oder einen Unfall
verursachen.

Sicherheitsempfehlung

Bei der Festsetzung der Prioritaten zur Ausrustung der
Bahnhofe mit dem Zugbeeinflussungssystem Euro-ZUB soll-
ten diejenigen Bahnhofe starker gewichtet werden, in de-
nen sich Ztge gelegentlich kreuzen. Zudem sollten mensch-
liche Faktoren berlcksichtigt werden, wie zum Beispiel die
Gefahren, die sich aus der Routine, dem Stress des Perso-
nals, der Zugbewegung und den Dienstschichten ergeben.

Stand der Umsetzung

Die Ausristung der 21 ferngesteuerten Kreuzungsbahn-
hofe mit einer Geschwindigkeitsiberwachung wird bis
Ende 2015 abgeschlossen sein. Parallel dazu wurde der Ab-
fahrprozess Uberprift und angepasst.




Sicherheitsempfehlung Nr. 60, 1.7.2014

Am Montag, 29. Juli 2013, um 18.44 Uhr, kollidierte der
Regionalzug 12976 Payerne-Lausanne im Bahnhof von
Granges-Marnand mit dem RegioExpress 4049 Lausanne—
Payerne. Zum Zeitpunkt der Kollision besass der Zug 12976
eine Restgeschwindigkeit von 60 km/h und der Zug 4049
eine solche von 45 km/h. Von den 45 Passagieren, die sich
in den beiden Zigen befanden, wurden 26 verletzt, 6 da-
von schwer. Der Lokomotivfihrer des Zugs 4049 starb an
der Unfallstelle.

Die mangelnde Systematik im Ablauf des notfallmassigen
Ausschaltens der Fahrleitungen in den bedienten Bahnho-
fen durch den Fahrdienstleiter sowie der Mangel an gegen-
seitiger Information der beteiligten Stellen sind ein Sicher-
heitsdefizit.

Sicherheitsempfehlung

Das Personal sollte so lange Uber das Ausschalten der Fahr-
leitungen in Notfallen instruiert werden, bis die Fernsteue-
rung der Bahnhdfe vollstandig zentralisiert ist (zeitweilige
Anwesenheit eines Fahrdienstleiters) und die Moglichkeit
besteht, die Fahrleitungen im Notfall auszuschalten.

Stand der Umsetzung
Umgesetzt.

Sicherheitsempfehlung Nr. 61, 1.7.2014

Am Montag, 29. Juli 2013, um 18.44 Uhr, kollidierte der
Regionalzug 12976 Payerne-Lausanne auf der Weiche 1
im Bahnhof von Granges-Marnand mit dem RegioExpress
4049 1 Lausanne—Payerne. Zum Zeitpunkt der Kollision be-
sass der Zug 12976 eine Restgeschwindigkeit von 60 km/h
und der Zug 4049 eine solche von 45 km/h. Von den 45
Passagieren, die sich in den beiden Ztgen befanden, wur-
den 26 verletzt, 6 davon schwer. Der Lokomotivfiihrer des
Zugs 4049 starb an der Unfallstelle.

Sicherheitsempfehlung

Die Formulierung sowie die Etappen des «Geste métier»
(vorgeschriebener Ablauf) fur die Zugsabfahrt sollten so
Uberarbeitet werden, dass eine einheitliche Anwendung
des Ablaufs gewahrleistet ist.

Stand der Umsetzung

Der Ablauf «Geste métier» wurde von einer Arbeitsgruppe
der SBB Uberprift und als korrekt eingeschatzt. Die Emp-
fehlung wurde daher nicht umgesetzt.

Sicherheitsempfehlung Nr. 65, 11.12.2014

Am Freitag, dem 18. Oktober 2013 um 12.02 Uhr be-
trat eine Person einen Fussgangerstreifen an der Avenue
d’Echallens in Lausanne, als sich der Zug Nr. 27 der Chemin
de fer Lausanne—Echallens—Bercher (LEB) in Richtung Echal-
lens dem Fussgangerstreifen naherte. Trotz eines Warnsig-
nals und einer Notbremsung konnte die Kollision des Zugs
mit der Fussgangerin nicht vermieden werden. Die Fussgan-
gerin verstarb noch am Unfallort. Seit der Einflhrung des
Viertelstundentaktes zwischen Lausanne und Cheseaux hat
das Risiko eines Unfalls unter Beteiligung eines Fussgangers
oder eines Strassenfahrzeugs entsprechend zugenommen.
Auf dem betreffenden Abschnitt ist das Nebeneinander von
Bahn und Strassen- beziehungsweise Fussgangerverkehr
problematisch.

Sicherheitsempfehlung

Angesichts der Zunahme des Strassen- wie auch des Bahn-
verkehrs sollte der innerstadtische Abschnitt der LEB in ei-
nen Tunnel verlegt werden.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.

Sicherheitsempfehlung Nr. 66, 11.12.2014

Am Freitag, dem 18. Oktober 2013 um 12.02 Uhr be-
trat eine Person einen Fussgangerstreifen an der Avenue
d’Echallens in Lausanne, als sich der Zug Nr. 27 der Che-
min de fer Lausanne—Echallens—Bercher (LEB) in Richtung
Echallens dem Fussgangerstreifen naherte. Trotz eines
Warnsignals und einer Notbremsung konnte die Kollision
des Zugs mit der Fussgangerin nicht vermieden werden. Die
Fussgangerin verstarb noch am Unfallort. Da der Zug un-
Ublicherweise auf derselben Fahrspur in beiden Richtungen
verkehrt, sind die Fussgangerinnen und Fussganger nicht
daran gewohnt, sich vor dem Uberqueren des Fahrstreifens
des oOffentlichen Verkehrs zu vergewissern, dass kein Zug
aus der Gegenrichtung herannaht. Das Signal «Strassen-
bahn» mit Zusatztafel, welches die Fussganger darauf auf-
merksam macht, dass der Zug in beide Richtungen fahrt,
scheint nicht ausreichend zu sein, um die Aufmerksamkeit
der Fussgangerinnen und Fussganger auch auf die Gegen-
richtung zu lenken.

Sicherheitsempfehlung

Bis zur Verlegung des innerstadtischen Abschnitts der
Bahnlinie in einen Tunnel sollten Fussgangerampeln errich-
tet werden, die die Fussgangerinnen und Fussganger daran
hindern, beim Herannahen eines Zugs den Fahrstreifen des
offentlichen Verkehrs zu Gberqueren.

Stand der Umsetzung
Antwort ausstehend.
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Zwischenberichte

Gemass Artikel 24 der Verordnung Uber die Meldung und
die Untersuchung von Unfallen und schweren Vorféllen
beim Betrieb 6ffentlicher Verkehrsmittel (VUU) teilt die SUST
die wesentlichen Untersuchungsergebnisse, die fir die Un-
fallverhtitung von Bedeutung sind und Sofortmassnahmen
erfordern kénnten, dem BAV in einem Zwischenbericht mit
den entsprechenden Empfehlungen unverziglich mit.

Die SUST hat im Jahr 2014 dem BAV zwei Zwischenberichte
verfasst. Diese enthalten insgesamt vier Sicherheitsempfeh-
lungen.

Sicherheitsempfehlung Nr. 72, 16.10.2014

Am Mittwoch, 11. Juni 2014 Uhr entgleisten im Bahnhof
Ebikon, auf der Weiche 11, zwei Glterwagen einer Ran-
gierfahrt. Verletzt wurde niemand. Es entstand erheblicher
Sachschaden an der Infrastruktur und den Fahrzeugen.

In der Anschlussgleisanlage der Migros gelangte Bitumen,
welcher als Vergussmasse in die Schienenfugen eingesetzt
ist, auf den Schienenkopf. Bei der Fahrt Uber diese ver-
schmutzten Stellen wurden die Laufflachen der Rader der
Rangierfahrt stark verunreinigt.

Diese Verschmutzungen fihrten zu einer Isolierung des Ra-
des gegentber der Schiene und somit zu einer Freimeldung
des Gleisabschnittes im Bereich der Weiche 11. Bei der
Durchfahrt Gber die Weiche 11 wurde diese systembedingt
unter den Waggons umgelegt.

Sicherheitsempfehlung

Das BAV sollte gleichgestaltete Anlagen insbesondere auf
den Einfluss von Fugenmasse auf Gleis und Laufflachen der
Bahn Uberprifen, geeignete Massnahmen ergreifen und
allenfalls prifen, wie dem Problem begegnet werden kann.

Stand der Umsetzung

Das BAV ist mit der im Zwischenbericht ausgesprochenen
Sicherheitsempfehlung Nr. 72 einverstanden und wird diese
in Absprache mit der Sektion Sicherheitstiberwachung um-
setzen.

Sicherheitsempfehlung Nr. 73, 7.11.2014

Am Mittwoch, 16. Juli 2014 entgleiste der Triebwagen Nr.
46 (Baujahr 1968) der Appenzeller Bahnen. Die Ursache
der Entgleisung war ein Radscheibenbruch. Der Triebwagen
wurde ausrangiert.
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Am Dienstag, 30. September 2014 entgleiste infolge eines
Radscheibenbruchs der Mittelwagen B 245 (Baujahr 1964)
der Appenzeller Bahnen.

Auf dem Streckennetz der Appenzeller Bahnen wurde ab-
schnittsweise die Kurvengeschwindigkeit von 40 km/h auf
45 km/h erhoht. Dies fuhrt zu einer Zunahme der Querbe-
schleunigung um 20%.

Im Laufe der Zeit bildeten sich Risse in den Radscheiben.
Die Dauerfestigkeit der Radscheiben der Fahrzeuge der
Baureihe 1964-1968 ist nicht mehr gewahrleistet. Unter
diesen Umstanden sind weitere Radscheibenbriiche jeder
Zeit moglich.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt flr Verkehr sollte daflr sorgen, dass alle
Radscheiben der baugleichen Fahrzeuge (Baureihe1964 —
1968) ausgetauscht werden.

Stand der Umsetzung

Wird umgesetzt. Die Appenzeller Bahnen miussen beim
Austausch der Rader den Festigkeitsnachweis fur diese
nach aktueller Norm SN EN 13749-1 neu erbringen. Alle
Fahrzeuge dieser Teilflotte mlssen durch die AB bis zum
Austausch der Rader ausser Betrieb gesetzt werden. Zusatz-
lich werden wir die AB darauf hinweisen, dass anlasslich
des Radscheibenwechsels auch die vergleichbar sicherheits-
relevanten Radsatzwellen mittels zerstérungsfreier Priifung
zu kontrollieren sind.

Sicherheitsempfehlung Nr. 74, 7.11.2014

Am Mittwoch, 16. Juli 2014 entgleiste der Triebwagen Nr.
46 (Baujahr 1968) der Appenzeller Bahnen. Die Ursache
der Entgleisung war ein Radscheibenbruch. Der Triebwagen
wurde ausrangiert.

Am Dienstag, 30. September 2014 entgleiste infolge eines
Radscheibenbruchs der Mittelwagen B 245 (Baujahr 1964)
der Appenzeller Bahnen.

Auf dem Streckennetz der Appenzeller Bahnen wurde ab-
schnittsweise die Kurvengeschwindigkeit von 40 km/h auf
45 km/h erhoht. Dies fuhrt zu einer Zunahme der Querbe-
schleunigung um 20%.

Im Laufe der Zeit bildeten sich Risse in den Radscheiben.
Die Dauerfestigkeit der Radscheiben der Fahrzeuge der
Baureihe 1964-1968 ist nicht mehr gewahrleistet. Unter
diesen Umstanden sind weitere Radscheibenbriiche jeder
Zeit moglich.




Infolge der Zunahme der Querbeschleunigung in den Kur-
ven entstehen hohere Beanspruchungen am Rad. Deswe-
gen kénnen auch an den anderen Fahrzeugen Risse auf-
treten.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fir Verkehr sollte daflr sorgen, dass eine
Magnetpulverpriifung an allen Radscheiben der anderen
Fahrzeuge angeordnet wird.

Stand der Umsetzung

Wird umgesetzt. Die Appenzeller Bahnen mussen bei al-
len anderen Fahrzeugen eine zerstorungsfreie Priifung der
Rader durchfiihren. Dabei wiirde das BAV auch eine Ult-
raschallpriifung anstelle einer aufwandig durchfihrbaren
Magnetpulverpriifung als gleichwertig akzeptieren.

Sicherheitsempfehlung Nr. 75, 7.11.2014

Am Mittwoch, 16. Juli 2014 entgleiste der Triebwagen Nr.
46 (Baujahr 1968) der Appenzeller Bahnen. Die Ursache
der Entgleisung war ein Radscheibenbruch. Der Triebwagen
wurde ausrangiert.

Am Dienstag, 30. September 2014 entgleiste infolge eines
Radscheibenbruchs der Mittelwagen B 245 (Baujahr 1964)
der Appenzeller Bahnen.

Auf dem Streckennetz der Appenzeller Bahnen wurde ab-
schnittsweise die Kurvengeschwindigkeit von 40 km/h auf
45 km/h erhoht. Dies flihrt zu einer Zunahme der Querbe-
schleunigung um 20%.

Im Laufe der Zeit bildeten sich Risse in den Radscheiben.
Die Dauerfestigkeit der Radscheiben der Fahrzeuge der
Baureihe 1964-1968 ist nicht mehr gewahrleistet. Unter
diesen Umstanden sind weitere Radscheibenbriiche jeder
Zeit moglich.

Infolge der Zunahme der Querbeschleunigung in der Kur-
ven entstehen hoherer Beanspruchungen am Rad. Deswe-
gen koénnen sich auf den anderen Fahrzeugen Risse auf-
treten.

Sicherheitsempfehlung

Das Bundesamt fir Verkehr sollte daflir sorgen, dass die
hochstzuldssige Kurvengeschwindigkeit auf den urspriingli-
chen Wert zurtickgesetzt wird, um die Beanspruchung der
Radscheiben in den Kurven zu reduzieren.

Stand der Umsetzung

Bei Umsetzung der Sicherheitsempfehlungen Nr. 73 und
Nr. 74 durch die Appenzeller Bahnen erachten wir die Um-
setzung der Sicherheitsempfehlung Nr. 75 zurzeit als nicht
erforderlich. Sollten Risse jedoch auch bei neuerem Roll-
material entdeckt werden, ist die Umsetzung der Sicher-
heitsempfehlung Nr. 75 neu zu prifen.
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7 Analyse

7.1 Auswertung der
statistischen Daten
des Bereichs Aviatik

Analog zu den Auswertungen im Jahresbericht
2013 wurden auch fir den vorliegenden Jah-
resbericht die statistischen Daten der vergan-
genen sieben Jahre ausgewertet. Aussagen zur
Entwicklung der Flugsicherheit in der Schweiz
konnten im Folgenden daraus abgeleitet wer-
den.

Messgrosse, Methode und
Vergleiche

In der Unfallstatistik wurden keine absoluten,
sondern relative Unfallzahlen, sogenannte Un-
fallraten, verglichen. Das heisst, es wurde be-
trachtet, wie viele Unfélle sich pro 1 Million
Flugbewegungen ereignet haben. Unfallraten
beziehen sich immer auf ein bestimmtes Jahr
und eine bestimmte Luftfahrzeugkategorie.

Folgende Luftfahrzeugkategorien wurden in
der Unfallstatistik unterschieden:
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— Motorflugzeuge mit einer maximalen Ab-
flugmasse bis 5700 kg;

— Segelflugzeuge inklusive Motorsegelflug-
zeuge und Reisemotorsegelflugzeuge;

— Helikopter.

Damit ein Ereignis in der Luftfahrt als Unfall klas-
sifiziert werden kann, muss das Ereignis der SUST
bekannt sein, den Tatbestand eines Unfalles er-
flllen und es muss dabei mindestens eine Person
erheblich oder tddlich verletzt worden sein.

Um eine Aussage darlber zu treffen, ob sich
ein Datenwert innerhalb oder ausserhalb eines
als Ublich erachteten Schwankungsbereichs be-
findet, wurde flr jede jahrliche Ereigniszahl das
Vielfache der geschatzten Standardabweichung
0 berechnet. Als Ublicher Schwankungsbereich
wurde in der Standardnormalverteilung der Be-
reich zwischen -1 o und +1 ¢ betrachtet. Werte
kleiner als -1 o werden als eine Verbesserung
der Sicherheit betrachtet, Werte grésser als +1
o als eine Verschlechterung der Sicherheit.




Zusatzlich zu den bisherigen Auswertungen
wurde fur den vorliegenden Jahresbericht be-
rechnet, ob die Ereignisse der drei Kategorien
wahrend der letzten sieben Jahre generell zu-
oder abnahmen (Trend). Kriterium war dabei
die Steigung der Geraden einer einfachen line-
aren Regression. Eine Steigung mit positivem
Vorzeichen bedeutet eine Verschlechterung der
Sicherheit, eine Steigung mit negativem Vorzei-
chen eine Verbesserung der Sicherheit.

Bei weitergehenden Interpretationen der Statis-
tik ist Vorsicht geboten. Es besteht die Gefahr,
dass unzulassige Aussagen getroffen werden.
Wegen der teilweise unterschiedlichen Erhe-
bung der Flugbewegungen ist es beispielsweise
heikel, auf Grund der Daten in nachfolgender
Abbildung die Sicherheit der drei ausgewer-
teten Luftfahrzeugkategorien miteinander zu
vergleichen. Aus gleichem Grund ist auch beim
Vergleich mit Zahlen aus dem Ausland Vorsicht
geboten. Definitionen und Abgrenzungen kon-
nen im Ausland anders ausfallen.

Details zur verwendeten Messgrosse, der statis-
tischen Methode sowie eine Abschatzung der
Fehler finden sich in Kapitel 7.1 des Jahresbe-
richts 2013.

Aussagen uber die Flugsicherheit
Zusammenfassend lasst sich festhalten: Das
Jahr 2014 war ein durchschnittlich bis Uber-
durchschnittlich sicheres Jahr fir die Schweizer
Zivilluftfahrt.

Eine Auswertung der Unfallstatistik nach den
oben beschriebenen Methoden und Kriterien
ergibt folgende Aussagen:

— Im Bereich der Motorflugzeuge mit einer
maximalen Abflugmasse bis 5700 kg lag
die Unfallrate bei etwa 6.5 Unfallen pro Mil-
lion Flugbewegungen. Dies entspricht rund
+0.4 ¢ in der Standardnormalverteilung und
liegt somit im Ublichen Schwankungsbereich
der Jahre 2008 bis 2014. Der Trend ist nega-
tiv (-0.3 Unfalle pro Jahr).

— Im Bereich der Segelflugzeuge lag die Unfall-
rate bei 0 Unfallen pro Million Flugbewegun-
gen (d.h. es ereignete sich im ganzen Jahr
kein Unfall, der die oben genannte Definition
erfullt). Dies entspricht rund -1.4 ¢ in der
Standardnormalverteilung und liegt somit im
Bereich der unublich tiefen Unfallraten. Der
Trend ist negativ (-0.8 Unfalle pro Jahr).

— Im Bereich der Helikopter lag die Unfallrate
bei etwa 12 Unfallen pro Million Flugbewe-
gungen. Dies entspricht rund -1.4 ¢ in der
Standardnormalverteilung und liegt somit im
Bereich der unlblich tiefen Unfallraten. Der
Trend ist neutral (0.0).

Sollte die ungewohnliche niedrige Unfallrate
im Bereich der Segelflugzeuge und diejenige
im Bereich der Helikopter nicht durch Zufall
begriindet sein, kann man fur diese Luftfahr-
zeugkategorien von einer Verbesserung der Si-
cherheit ausgehen. Der deutlich negative Trend
im Bereich der Segelflugzeuge scheint fir diese
Luftfahrzeugkategorie eine solche Sicherheits-
verbesserung zu bestatigen. Woher allfallige
Verbesserungen der Sicherheit stammen, lasst
sich aus den vorhandenen statistischen Daten
jedoch nicht ableiten.

Die nachfolgende Grafik zeigt die absoluten
Unfallzahlen und die Unfallraten der drei aus-
gewerteten Luftfahrzeugkategorien in den Jah-
ren 2008 bis 2014.
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Flugunfalle in der Schweiz nach Luftfahrzeugkategorie
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Absolute Unfallzahlen und Unfallraten der drei ausgewerteten Luftfahrzeugkategorien in den Jahren 2008 bis 2014.
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7.2 Auswertung der
statistischen Daten
des Bereichs Bahnen
und Schiffe

Analog zu den Auswertungen im Jahresbericht
2013 wurden auch fir den vorliegenden Jah-
resbericht die statistischen Daten der vergan-
genen sieben Jahre ausgewertet. Aussagen zur
Entwicklung der Sicherheit des Betriebes von
Eisenbahnen, Bussen und Seilbahnen konnten
im Folgenden daraus abgeleitet werden.

Messgrosse, Methode und

Vergleiche

Folgende Ereigniskategorien wurden in der Er-

eignisstatistik unterschieden:

— Kollisionen auf bewachten Bahnibergangen

— Kollisionen auf unbewachten Bahnibergan-
gen

— Andere Kollisionen (inklusive Tram)

— Entgleisungen (inklusive Tram)

— Brande (inklusive Bus)

Eingang in die Ereignisstatistik fanden alle ge-
meldeten Ereignisse unabhangig davon, ob das
Ereignis den Tatbestand des Unfalles erfillte
und unabhangig davon, ob tatsachlich eine Un-
tersuchung eroffnet wurde.

Um eine Aussage darlber zu treffen, ob sich
ein Datenwert innerhalb oder ausserhalb eines
als Ublich erachteten Schwankungsbereichs be-
findet, wurde flr jede jahrliche Ereigniszahl das
Vielfache der geschatzten Standardabweichung
0 berechnet. Als Ublicher Schwankungsbereich
wurde in der Standardnormalverteilung der Be-
reich zwischen -1 o und +1 ¢ betrachtet. Werte
kleiner als -1 o werden als eine Verbesserung
der Sicherheit betrachtet, Werte grosser als +1
o als eine Verschlechterung der Sicherheit. Wei-
tere Details zur statistischen Methode finden
sich in Kapitel 7.2 des Jahresberichts 2013.

Zusatzlich zu den bisherigen Auswertungen
wurde flr den vorliegenden Jahresbericht be-
rechnet, ob die Ereignisse der flinf Kategorien
wahrend der letzten sieben Jahre generell zu-
oder abnahmen (Trend). Kriterium war dabei
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die Steigung der Geraden einer einfachen line-
aren Regression. Eine Steigung mit positivem
Vorzeichen bedeutet eine Verschlechterung der
Sicherheit, eine Steigung mit negativem Vorzei-
chen eine Verbesserung der Sicherheit.

Wegen der teilweise unterschiedlich geregel-
ten Meldepflicht, einer moglicherweise anders
gelebten Meldekultur sowie auf Grund anderer
Definitionen, Abgrenzungen und Bedingungen
fur den Eingang eines Ereignisses in die Statis-
tik, ist beim Vergleich mit Zahlen anderer Orga-
nisationen oder Lander Vorsicht geboten. Dies
gilt insbesondere fir die Sicherheitsstatistiken
des Bundesamtes fur Verkehr und des Bundes-
amtes fur Statistik. Es besteht die Gefahr, unzu-
lassige Aussagen zu treffen.

Aussagen uber die Sicherheit

von Eisenbahnen, Bussen und

Seilbahnen

Eine Auswertung der Ereignisstatistik nach der

oben beschriebenen Methode ergibt folgende

Aussagen:

— Esereigneten sich 12 Kollisionen auf bewach-
ten Bahnulbergangen. Dies entspricht rund
-0.97 ¢ in der Standardnormalverteilung und
liegt somit im Ublichen Schwankungsbereich
der Jahre 2008 bis 2014. Der Trend ist nega-
tiv (-0.9 Ereignisse pro Jahr).

— Es ereigneten sich 12 Kollisionen auf unbe-
wachten Bahntbergangen. Dies entspricht
rund +1.5 g in der Standardnormalverteilung
und liegt somit im Bereich der unublich ho-
hen Ereigniszahlen. Der Trend ist positiv (+0.3
Ereignisse pro Jahr).

— Es ereigneten sich 49 andere Kollisionen (in-
klusive Tram). Dies entspricht rund +1.02 ¢
in der Standardnormalverteilung und liegt
somit im Bereich der unublich hohen Ereig-
niszahlen, wenn auch nur knapp. Der Trend
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ist positiv (+5.1 Ereignisse pro Jahr).

— Es ereigneten sich 37 Entgleisungen (inklu-
sive Tram). Dies entspricht rund +0.65 ¢ in
der Standardnormalverteilung und liegt so-
mit im Ublichen Schwankungsbereich der
Jahre 2008 bis 2014. Der Trend ist positiv
(+0.2 Ereignisse pro Jahr).

— Es ereigneten sich 9 Brande (inklusive Busse).
Dies entspricht rund -0.88 ¢ in der Standard-
normalverteilung und liegt somit im Gblichen
Schwankungsbereich der Jahre 2008 bis
2014. Der Trend ist positiv (+0.4 Ereignisse
pro Jahr).

Die SUST halt basierend auf diesen Aussagen
fest: Das Jahr 2014 war gesamthaft gesehen
ein durchschnittlich sicheres Jahr fir den Be-
trieb von Eisenbahnen, Bussen und Seilbahnen
in der Schweiz.

Dennoch lassen die Ergebnisse kontroverse Dis-
kussionen zu. Einerseits ist es erfreulich, dass die
Kollisionen auf bewachten Bahnibergangen
generell abnehmen. Andererseits muss darauf
hingewiesen werden, dass die Ereigniskatego-
rien «Kollisionen auf unbewachten Bahnuber-
gangen» und «andere Kollisionen» im Jahr
2014 beide Hochstwerte annahmen. Auch der
Trend dieser beiden Kategorien ist positiv, das
bedeutet in Richtung von mehr Ereignissen.
Der Trend fiir die Kollisionen auf unbewachten
Bahnubergangen ist zwar nur schwach positiv,
verwundert aber angesichts der Tatsache, dass
die Anzahl der unbewachten Bahnibergange
generell abnimmt. Dem Trend der Ereigniskate-
gorie «andere Kollisionen» von durchschnittlich
5.1 zusatzlichen Ereignissen pro Jahr muss ver-
starkt Beachtung geschenkt werden.

Die nachfolgende Grafik zeigt die Ereigniszah-
len der finf ausgewerteten Ereigniskategorien
in den Jahren 2008 bis 2014.
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Anhang 1

Verzeichnis der von der Schweizerischen Sicherheitsuntersuchungsstelle
im Jahre 2014 publizierten Schlussberichte des Bereichs Aviatik

2106 HB-PQJ 21.02.2009 Monthey/VS

2170 HB-PPV 06.02.2012 Grinenmatt/BE

2180 HB-CQW 27.11.2011 Kappel a. Albis/ZH -

2197 D-0251 19.05.2012 Klausenpass/UR

2199 HB-IXW 02.07.2012 Region Rolampont (RLP/F) -

2200 Airprox HB-LMM/HB-ENV 22.02.2012 Sion/V/S 478

2202 Airprox SRK700/HB-ZSA 02.06.2012 Bern 479 - 480

2203 Airprox DWT124/HB-WYC 22.08.2012 Zlrich 481

2204 HB-3287 25.07.2013 Gemeinde Obergoms/VS ---

2205 CN-MBR 06.08.2012 Altenrhein/SG 482

2207 HB-2JO 18.09.2012 Maggia/Tl -

2208 Airprox SWR39/HB-1519 11.08.2012 Zlrich 483 - 484

2211 Airprox RYR3595/TAP706 12.04.2013 Zlrich

2212 HB-2202 17.06.2013 Grenchen/SO

2213 HB-CFF 14.02.2013 Buttwil/AG

2214 HB-FKT 07.05.2013 Glacier du Trient/VS

2218 Airprox Glider/SWR63M/SWR78W 08.05.2013 Zlrich

2219 Airprox D-IOSD/T322-T314 26.04.2012 Alpnach/OW 488

2220 Airprox REGARC/OAWS5311 24.05.2012 Bern 489 - 491

2221 Airprox BAW3ZL/HB-ZUV 29.05.2012 Zlrich

2222 HB-AES 14.03.2012 20 km stdlich des Flughafens | 492
Zrich

2223 Airprox HB-ZFM/HB-CNI 05.09.2012 Emmen/LU

2224 Airprox HB-CLU/HB-QIK 15.09.2012 Bern 493

2225 HB-XPQ 24.05.2012 Reichenbach/BE
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Verzeichnis der von der Schweizerischen Sicherheitsuntersuchungsstelle
im Jahre 2014 publizierten Schlussberichte des Bereichs Bahnen und

Schiffe

2013022801
12090101
12090601
2013082101
2013021601
2013022301

2013030702
2013072902
2013091602

2013061203
2013070601
2013042601
2013092601

2013101802
2013112501

Bahn
Bahn
Bahn
Bahn
Bahn
Bahn

Bahn
Bahn
Bahn

Tram
Tram
Bahn
Bahn

Bahn
Bahn

Entgleisung
Brand
Kollision
Kollision
Entgleisung

Kollision auf bewachtem
Bahnilbergang

Entgleisung
Kollision

Beinaheunfall /
Zugsgefahrdung

Kollision
Kollision
Kollision

Kollision auf bewachtem
Bahnibergang

Personenunfall

Kollision auf unbewachtem
Bahnibergang

28.02.2013
01.09.2012
06.09.2012
21.08.2013
16.02.2013
23.02.2013

07.03.2013
29.07.2013
16.09.2013

12.06.2013
06.07.2013
26.04.2013
26.09.2013

18.10.2013
25.11.2013

Kloten

Stansstad
Langenthal ASM
Stafa
Schwerzenbach

Frauenfeld

Bern Weyermannhaus
Granges-Marnand

Granges-Marnand

Oberwil
Zlrich
Spiez
Niederdorf

Lausanne

Morel

56, 57
42,43, 44
38

45, 46, 47

39
58, 59, 60, 61
58, 59, 61

65, 66
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1. Vorbemerkungen

Die Untersuchung von Zwischenfallen in der
Luftfahrt bezweckt, durch Abklarungen der
Umstande und Ursachen die Grundlage zur
Vermeidung kinftiger ahnlicher Unfalle und
schwerer Vorfalle zu schaffen.

Die rechtliche Wirdigung des Geschehens ist
nicht Gegenstand der Untersuchung und der
Untersuchungsberichte.

Die folgende Jahresstatistik beinhaltet alle un-
tersuchten Unfélle und schweren Vorfalle von
zivil immatrikulierten schweizerischen Luftfahr-
zeugen im In- und Ausland sowie von auslan-
disch immatrikulierten Luftfahrzeugen in der
Schweiz.

Unfalle von Fallschirmspringern, Hangegleitern,
Drachen, Drachenfallschirmen, Fesselballonen,
unbemannten Freiballonen und Modellluftfahr-
zeugen sind der Untersuchung nicht unterstellt.

2. Definitionen

(gemass der Verordnung tber die Untersuchung
von Flugunfallen und schweren Vorfallen VFU)
Nachstehend werden einige Begriffe erlautert,
die in der Untersuchung von Zwischenfallen in
der Luftfahrt von Bedeutung sind:

Flugunfall

Ereignis beim Betrieb eines Luftfahrzeuges,

sofern sich eine Person mit der Absicht, einen

Flug durchzufihren, darin aufhalt:

a) bei dem eine Person inner- oder ausserhalb
des Luftfahrzeuges erheblich verletzt oder
getotet wird; oder

b) bei dem das Luftfahrzeug einen Schaden
erleidet, der die Flugleistungen oder die Flu-
geigenschaften wesentlich beeintrachtigt
und in der Regel grossere Reparaturarbeiten
oder den Ersatz des beschadigten Bauteils
erforderlich macht; oder
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C) bei dem das Luftfahrzeug verschollen oder
das Wrack unerreichbar ist.

Nicht als Flugunfall gelten:

Todesfélle und Verletzungen, die nicht direkt
mit dem Betrieb eines Luftfahrzeuges zusam-
menhangen; Todesfalle und Verletzungen von
Personen, die sich unberechtigterweise und
ausserhalb der flr Besatzungen und Fluggaste
vorgesehenen Zonen aufhalten; ferner Mo-
torpannen und Schaden, die sich auf nur einen
Motor, dessen Hilfsaggregate oder auf die Pro-
pellerblatter beschranken; Beschadigungen von
Verschalung, leichte Verformungen oder kleine
Locher in der Aussenhaut; Schaden an den FIU-
gel- und Rotorblatterenden, Antennen, Reifen
oder Bremsen.

Erhebliche Verletzung

Verletzung, die eine Person bei einem Flugun-

fall erleidet und die eines der folgenden Merk-

male hat:

a) sie erfordert eine Spitaleinweisung innert
sieben Tagen und von mehr als 48 Stunden;

b) sie besteht aus einem Knochenbruch; aus-
genommen sind einfache Briiche von Fin-
gern, Zehen oder Nase;

C) sie besteht aus Riss- oder Platzwunden, die
schwere Blutungen, Schadigungen eines
Nervs, eines Muskels oder einer Sehne zur
Folge haben;

d) sie hat eine Schadigung eines inneren Or-
gans zur Folge;

e) sie besteht aus Verbrennungen 2. und 3.
Grades oder aus Verbrennungen, die mehr
als 5 Prozent der Korperoberflache bede-
cken;

f) sie ist auf nachweisbar infektiose Stoffe oder
schadliche Strahlungen zurtickzufihren.




Todliche Verletzung
Erhebliche Verletzung, die innert 30 Tagen nach
dem Flugunfall zum Tod fuhrt.

Grossflugzeug

Flugzeug, das eine hochstzulassige Abflug-
masse (MTOM — maximum take-off mass) von
mindestens 5 700 kg aufweist, in der Lufttich-
tigkeitskategorie  Standard,  Unterkategorie
Transport, eingeteilt ist oder Gber mehr als zehn
Sitzplatze fur Fluggaste und Besatzung verfligt.

Eintragungsstaat
Staat, in dessen Luftfahrzeugregister das Luft-
fahrzeug eingetragen ist.

Herstellerstaat

Der Staat oder die Staaten, welche die Luft-
tlchtigkeit des Prototyps (Baumuster) beschei-
nigt haben.

Betreiberstaat

Staat, in dem das Flugbetriebsunternehmen
seinen Hauptsitz oder seinen standigen Sitz hat.
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3. Tabellen und Grafiken

3.1 Flugunfalle und schwere Vorfalle schweizerisch immatrikulierter Luftfahrzeug

2003 3972 873540 16 936

2004 3893 749535 16 382 29 34 63 10 14 73 14
2005 3841 | 768 643 15 501 22 37 59 12 9 71 15
2006 3822 715572 15 368 27 31 58 10 7 68 10
2007 3813 | 766 557 15076 23 20 43 4 6 47 12
2008 3765 784548 14 691 28 19 47 5 6 52 "1
2009 3685 @ 842017 14 973 26 17 43 4 3 47 5
2010 3705 793592 15313 21 16 37 8 4 45 8
2011 3709 @ 873548 12855 21 24 46 13 8 59 13
2012 3657 875708 12 840 22 20 42 23 10 65 22
2013 3620 @ 933752 11871 28 16 44 20 11 64 15
2014 3556 919987 11563 18 28 46 13 5 59 8

" Quelle: Bundesamt fur Zivilluftfahrt
2 inkl. Airprox mit auslandisch immatrikulierten Luftfahrzeugen

¥ aufgrund der Revision des LFG werden seit dem 01.04.2011 keine Lernausweise mehr ausgestellt
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SAIAI
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434 050
393 368
385 686
394 055
419 323
458 225
475 786
540 826

483 673

3
1

0

0

© O O o o o o o o o

1

10
12

14

9

11

12

o b~ b

11

0 3 18 19 21

0
0
0

o

o O o o o o o

" Quelle: Bundesamt fir Zivilluftfahrt

2 Inkl. Airprox mit auslandisch immatrikulierten Luftfahrzeugen
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3.1.2 Flugunfélle und schwere Vorfalle schweizerisch immatrikulierter Luftfahrzeuge bis 5700 kg MTOM

32 67 0 0 67 24

2003 3715 368 542 35

2004 3645 313715 28 34 62 0 0 62 14
2005 3600 323 415 22 37 59 0 0 59 15
2006 3574 281522 26 31 57 2 0 59 10
2007 3553 373 189 20 20 40 4 1 44 11
2008 3480 398 862 27 19 46 2 1 48 11
2009 3392 447 962 26 17 43 0 0 43 5
2010 3402 374 269 21 16 37 2 1 39 8
2011 3410 415 323 22 24 46 3 0 49 13
2012 3363 399 922 22 20 42 12 3 54 22
2013 3330 392 926 27 16 43 9 3 52 15
2014 3272 436 314 17 28 45 6 2 51 8

" Quelle: Bundesamt fur Zivilluftfahrt
2 Inkl. Airprox mit auslandisch immatrikulierten Luftfahrzeugen
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3.1.3 Grafikiibersicht der Flugunféalle und schweren Vorfélle schweizerisch immatrikulierter Luftfahrzeuge
und getotete Personen

80

70

60 -

30 1

20

0 -

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

. Anzahl Unfalle und schwere Vorfélle . Anzahl Tote
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3.2 Zusammenfassung der Unfalldaten der Berichtsperiode 2013/2014

3.2.1 Unfille und schwere Vorfalle mit und ohne Personenschaden von schweizerischen Luftfahrzeugen im
In- und Ausland und auslandischen Luftfahrzeugen in der Schweiz

2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013

Total 53 53 7 9 46 4 6 11 3 3 3 g 11 N 0 o 11 n

Flugzeuge
bis 2 250 kg
MTOM 30 16 4 2 26 14 2 2 1 0 1 2 6 5 0 0 6 5

Flugzeuge

2250-

5700 kg

MTOM 1 4 0 0 1 4 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

Flugzeuge

mit mehr

als

5700 kg

MTOM 6 8 0 0 0 8 2 4 0 0 2 4 5 5 0 0 5 5

Helikopter 10 16 2 4 8 12 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0

Motorsegler

und

Segelflug-

zeuge 5 7 0 2 5 5 1 1 1 1 0 0 0 1 0 0 0 1

Freiballone
und Luft-
schiffe 1 2 1 1 0 1 0 2 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0

42



3.2.2 Unfalle und schwere Vorfalle schweizerisch immatrikulierter Luftfahrzeuge

2014 2013 2014 2013
Flugzeuge bis 2250 kg MTOM 1425 1458 32 18
Flugzeuge 2250-5700 kg MTOM 171 176 1 5
Flugzeuge mit mehr als 5700 kg MTOM 284 290 8 12
Helikopter 321 312 11 17
Motorsegler und Segelflugzeuge 978 1000 6 8
Freiballone und Luftschiffe 377 384 1 4

" Quelle: Bundesamt fir Zivilluftfahrt
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3.2.3 Unfalle und schwere Vorfalle nach Luftfahrzeugart schweizerisch immatrikulierter Luftfahrzeuge

Flugzeuge bis 2250 kg MTOM 54 % 28 %

Flugzeuge 2250 - 5700 kg MTOM 2% 8 %

Flugzeuge Uber 5700 kg MTOM 13 % 19 %

Helikopter 19 % 27 %

Motorsegler und Segelflugzeuge 10 % 12 %

Freiballone und Luftschiffe 2% 6 %
2%

[ | Flugzeuge bis 2250 kg MTOM

Flugzeuge 2250-5700 kg MTOM

Flugzeuge Uber 5700 kg MTOM

[ | Helikopter

[ | Motorsegler und Segelflugzeuge

Freiballone und Luftschiffe

2%
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3.2.4 Flugphase (Unfélle und schwere Vorfélle schweizerisch immatrikulierter Luftfahrzeuge
im In- und Ausland und auslandisch immatrikulierter Luftfahrzeuge in der Schweiz)

2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013

Flugzeuge bis 5 0 10 7 2 1 2 3 19 12 38 23
2250 kg MTOM

Flugzeuge 2250- 1 1 0 0 0 2 0 0 0 2 1 5
5700 kg MTOM

Flugzeuge mit mehr 0 1 3 3 3 6 3 5 4 2 13 17
als 5700 kg MTOM

Helikopter 1 4 2 3 3 3 3 3 2 4 11 17
Motorsegler 0 0 3 2 2 4 0 1 1 2 6 9
und Segelflugzeuge

Freiballone und 0 0 0 0 0 1 0 1 1 2 1 4
Luftschiffe

Total 7 6 18 15 10 17 8 13 27 24 70 75

I Boden und Rollen/Schwebeflug

[ Start und Steigflug

Reiseflug

B sinkflug und Anflug

¥ Landung
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3.2.5 Verletzte Personen bei Unfallen

2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013

Unfalle /

schw. Vorfalle 53 53 30 16 1 4 6 8 10 16 5 7 1 2
Todlich verletzte

Personen 2 14 2 4 0 0 0 0 0 8 0 1 0 1
Besatzung 1 5 1 2 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0
Fluggaste 1 9 1 2 0 0 0 0 (1] 6 0 0 0 1
Drittpersonen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erheblich verletzte

Personen 10 12 7 2 0 0 0 0 2 5 0 1 1 4
Besatzung 4 5 3 1 0 0 0 0 1 2 0 1 0 1
Fluggaste 5 7 4 1 0 0 0 0 0 3 0 0 1 3
Drittpersonen 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
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2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013
Unfalle /
schw. Vorfalle 6 11 2 2 0 1 2 4 1 1 1 0 2
Todlich verletzte
Personen 6 1 0 0 0 0 0 0 5 1 1 0 0
Besatzung 2 1 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0
Fluggaste 4 0 0 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0
Drittpersonen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erheblich verletzte
Personen 4 2 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1
Besatzung 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fluggaste 3 1 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 1
Drittpersonen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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2014 2013 2014 2013 2014 2013 2014

2013 2014 2013 2014 2013 2014 2013

Unfalle /

schw. Vorfalle 1" 1 6 5 (1] 5 5 0 0 0 1 (1] 0
Todlich verletzte

Personen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Besatzung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fluggaste 0 0 0 0 (1] 0 0 0 0 0 0 (1] 0
Drittpersonen 0 0 (1] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Erheblich verletzte

Personen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Besatzung 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fluggaste 0 0 (1] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Drittpersonen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Anhang 4

Statistische Angaben Bereich Bahnen und Schiffe

Inhaltsverzeichnis
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1.1 Personenunfalle Bahn und Arbeitsunfalle 50
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1.4 Schiffsunfalle, Ereignisse mit Seilbahnen 53
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1. Tabellen

1.1 Personenunfalle Bahn und Arbeitsunfalle

373 379 382

Anzahl Meldungen 324

Er6ffnete Untersuchungen 58 42 37 27

Personenunfalle Bahn total

(ohne Seilbahn) 62 59 67 51

Verunfallte Personen S t S L t S t S L
im Zug /Tram - - - 1 - - - 1 2
beim Ein- / Aussteigen 6 - - 6 - - 1 8 2
im Bahnhof 12 9 10 10 @ 9 9 11 1 14
ausserhalb Bahnhof 12 15 11 4 13 10 4 7 4
Ubrige - - - - | - - 1 3 1

Der SUST gemeldete Suizide

oder Suizidversuche* 43* 59* 81* 60

Arbeitsunfalle 10 15 16 15

Zeichenerklarung:
T = Tote
S = Schwerverletzte

L = Leichtverletzte

*) Die Suizide, die in unserer Ereignisstatistik erscheinen, sind der SUST-BS zuerst als Personenunfalle gemeldet worden.
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1.2 Kollisionen und Entgleisungen

42 47 49

Kollisionen total 39
Zug — Zug / Tram — Tram 10/2 7/0 6/7 775
mit Arbeitsgeraten (Bagger,Kran,...) 2 3 4 8
mit Prellbock 4 3 2 7
mit abgestellten Wagen 3 6 7 3
mit Strassenfahrzeugen 14 20 14 13
mit Sonstigem 4 3 7 6
Koll. auf Bahniibergangen total 24 16 85 24
Dabei verletzte Personen S T S S L S L
auf bewachten Bue 4 1 1 9 6 9 4
auf unbewachten Bue B - 3 B 15 7 6
Entgleisungen total 37 39 30 37
davon bei Zugsfahrt Reisezlige 4 6 4 5
davon bei Zugsfahrt Glterzlge 3 2 2 2
davon bei Rangierfahrten 22 19 20 21
davon bei Bauztigen 3 8 3 6
dabei bei Tramziigen 5 4 1 3

Zeichenerklarung:
1 = Tote
S = Schwerverletzte

L = Leichtverletzte
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1.3 Beinaheunfille, Rangierunfélle und Bréande

Beinaheunfalle / Gefahrdungen

Rangierunfalle 6 ‘ 1 4 ‘ 6

Brénde total 1 20 17 9
davon Schienenfahrzeuge 8 9 12 4
davon Linienbusse 3 10 5 4
davon Seilbahn - 1 - -
davon Schiffe - = = 1

Verschiedenes 41 47 38 57
Sabotage / Vandalismus 4 2 6 7
Gefahrengutunfalle 3 2 5 3
Starkstromunfalle 6 7 9 14
Sonstiges 28 36 18 33
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1.4 Schiffsunfalle, Ereignisse mit Seilbahnen

B 2

Schiffe total ‘ 2 1
Personenunfalle Seilbahn total 0 3 4 2
Dabei verletzte Personen t S L t S L t S L T S L

bei Pendelbahnen = = - - - — _ _ _ _ _ _

bei Sesselbahnen - - - - 1 2 1 - 2 - - 2

bei Schleppliften - - = = - _ — _ N _ _

Seilbahn ubrige Ereignisse
(ohne Arbeitsunfalle) 1 9 1 2

davon Kabinen- / Sesselabsturz - - - =

davon Seilentgleisungen - 2 - 1

davon Seilrisse - - _ _

davon Sonstiges 1 7 1 1

Zeichenerklarung:
1 = Tote
S = Schwerverletzte

L = Leichtverletzte
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