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go sind dazu berechtigt. Dies gilt aktuell 
nicht für Dienstleister und ist zeitlich be-
grenzt bis 31.01.2023.»
Kurz vor Ablauf der Frist folgte dann 
eine langfristig gültige Leistungsverein-
barung, in welcher das Personal von SBB 
Cargo nachträglich ermächtigt worden 
ist, in Buchs SG mit Lokomotiven von SBB 
Personenverkehr zu rangieren.
Offenbar gab es sicherheitstechnisch keine 
Hindernisse und auch keine Bedenken, 
die vereinbarte Rangierfahrt durchzu-
führen. Alle benötigten Kompetenzen 
wurden als vorhanden betrachtet, solange 
Cargo-Lokführer die Lok nicht kuppeln 
respektive entkuppeln und die Zugvorbe-
reitung durchführen.
Der Aufwand für die Erlaubnis der Bedie-
nung eines Lok-Typs, den beide Divisio-
nen haben, ist unglaublich. So werden wir 
auch innerhalb der SBB selbst immer tiefer 
im Reglemente-, Vorgaben- und Leistungs-
vereinbarungen-Sumpf ertrinken und uns 
mit unterschiedlichen Betriebsvorschrif-
ten weiter auseinanderleben. Alles im Ein-
klang mit der Strategie OneSBB? Riesige 
Kosten ohne Mehrwert. Wenn man es sich 
leisten kann …	

Die Zusammenarbeit von Personal aus 
unterschiedlichen EVU funktioniert in der 
Praxis durchaus:
	- SBB Personenverkehr – railCare: 
Zusammenarbeit funktioniert

	- SBB Personenverkehr – TILO:
Zusammenarbeit funktioniert

	- SBB Personenverkehr – RegionAlps:
Zusammenarbeit funktioniert

	- SBB Personenverkehr – SBB Cargo:
Zusammenarbeit funktioniert nur 
manchmal

Nachdem man vor mehr als einem Jahr bei 
SBB Cargo begonnen hatte, in Buchs SG 
Rangierfahren mit Lokomotiven von SBB 
Personenverkehr durchzuführen, stellte 
sich die Frage, ob dies überhaupt erlaubt 
sei, da bei SBB Cargo und SBB Personen-
verkehr unterschiedliche Betriebsvor-
schriften zur Anwendung kommen. Mit 
einer temporären Leistungsvereinbarung 
ist das Personal von SBB Cargo nachträg-
lich ermächtigt worden, in Buchs SG mit 
Lokomotiven von SBB Personenverkehr zu 
rangieren.
«Die vereinbarte Leistung kann erbracht 
werden und alle Lf Kat. B von SBB Car-

Lokführer-Austausch zwischen den Bahnen
Technikgruppe VSLF

Thurbo in der ganzen Schweiz
Thurbo-Züge in Olten und Zürich Löwen-
strasse. Haben sich die Züge verfahren? 
Sind es Versuchsfahrten?
Nein, fahrplanmässige Einsätze mit SBB- 
und Thurbo-Lokführern. Thurbo-Lok-
führer fahren auch mit SBB-Bombi-Zügen. 
Und SBB-Lokführer mit Thurbo-GTW.
Von wegen «Es ist nicht möglich».
Ein gemischter Einsatz von Fahrzeugen 
und Lokführern ist möglich und effizient. 
Und mit mehr flexibler einsetzbarem Per-
sonal an Standorten mit mehr Mitarbei-
tern kann man auch zeitlich flexibler auf 
das Personal eingehen. Und das ist ge-
fragt.	

Austausch mit Thurbo
Technikgruppe VSLF

Human Factors – Der stetige Begleiter auf dem «Soziussitz»
Sind menschliche Faktoren verdeckte Faktoren? Peider Trippi, Prozess-Berater

BAV vermeldete in der Folge, dass es 
überrascht sei von der hohen Zahl. Nun 
wurde die verschärfte Weisung erlassen, 
dass ohne Begleitperson nur noch bis zum 
nächsten Lokpersonalstandort respektive 
Instandhaltungsstandort gefahren wer-
den darf und dass die Höchstgeschwin-
digkeit auf Vmax 40 km/h reduziert wird.

Ermüdung – Ein wichtiger menschlicher 
Faktor, wobei eine messbare Grösse für 
den Begriff Er-/Übermüdung nicht vor-
handen ist:
Die Streifkollision eines RoLa-Güterzuges 
mit einem Dienstzug in Spiez erfolgte auf-
grund einer Fehlbeurteilung der Situation 
bei «Halt» zeigendem Zwergsignal (2014 
SUST-Bericht 2014051701). Dies, weil die 
Leistungsfähigkeit des Lokführers infol-
ge einer 90-minütigen Nachtdienstpause 
mit Schlaf vorübergehend eingeschränkt 
war und er deshalb das auf Grün stehen-
de Gruppensignal falsch interpretierte. 
Ursächlich liegt eine Nichtbeachtung der 
30-minütigen Powernap-Regel zugrunde.

Erwartungen – Dies wird oft durch Zeit-
druck, Erfahrung oder Wiederholung an-
getrieben und basiert darauf, dass man 

Die Komplexität 
in Organisationen, 
deren Prozesse 
und die damit 
verbundenen Auf-
gaben wach-
sen stetig, die 
Dig ita l i sier ung 
und Automatisie-
rung erweitert den 

Wirkungsbereich. Inmitten dieser Einflüs-
se steht das menschliche Wesen als Pilot, 
Arzt oder Lokführer mit seinen Stärken 
und Schwächen. Die Interaktion zwischen 
den Systemen und Menschen wie auch 
zwischenmenschlich ist jederzeit allgegen-
wärtig … der Fakt, dass menschliche Feh-
ler begangen werden, ebenso. Hier spielen 
psychische, kognitive, soziale, emotionale 
und kulturelle Faktoren eine erhebliche 
Rolle. Unter dem Begriff «Human Factors» 
werden diese zusammengefasst.

Fehlendes Bewusstsein in der Verwaltung?
Dass Human Factors in Bahnunternehmen 
und -verwaltungen jedoch kaum Beach-
tung finden, zeigen Berichte über Vorfälle 
und Unfälle. SUST-Berichte stellen ganz-
heitliche Zusammenhänge auf, nehmen 
aber in Bezug auf Human Factors oft kaum 
eine vertiefte Ursachenhinterfragung vor.
Eine Google-Kurzrecherche «BAV Human 
Factors» zeitigt gerade mal zehn Ergeb-
nisse beim BAV (keines davon betrifft den 
Lokführer!). Dennoch, praktisch als An-
hang, lässt sich beim Leitfaden für Vor-
schriftenerstellung (erschienen 2010) eine 
vierseitige Zusammenfassung zu den Hu-
man Factors finden. Das BAV selbst liess 
in den Jahren 2014–2022 eine sechsteilige 
wissenschaftliche Studienreihe mit den 
Schwerpunkten Führung und Aufsicht 
erstellen. Darin wurde 2015 dem BAV die 
Schaffung einer Human-Factors-Organi-
sationseinheit empfohlen.

Haben menschliche Faktoren nur im 
Führerstand Bestand?
Nicht nur bei den Lokführenden stehen 
menschliche Faktoren zur Diskussion, 
auch in ihrem Umsystem sind Human 
Factors zu finden: Engineering und Kons-
truktion, Vorschriften und Dokumenta-
tionen, Infrastruktur-Instandhaltung und 
-Projektmanagement, Einsatzplanung und 
Depotstandorte, fehlende Ressourcen-Be-
reitstellung, Wetter- und Sichtverhältnis-
se usw. In diesen Systemen liegt oft der 

Beginn von Ereignisketten, die zu Vor-
kommnissen und Unfällen führen. Die 
letzte Handlungsebene ist bei der Bahn 
der Lokführer. Sinnbildlich kann dies mit 
dem «Schweizer Käsemodell» dargestellt 
werden.
Anhand von LocoFolio-Beiträgen und 
SUST-Berichten seien einige typische Hu-
man-Factor-Aspekte näher erläutert:

Standards und Normen – Fehlende oder 
nicht eingehaltene Checklisten:
Dies führte dazu, dass V-App-Meldungen 
zu baustellenbedingter Verkürzung von 
Perronlängen erst drei Tage nach Baube-
ginn erfolgten (LF 2021/2, Seite 13). Mögli-
che Konsequenzen sind Unfall der ausstei-
genden Passagiere, Betriebsausfall wegen 
Bestandesaufnahme, Kostenfolgen.

Mangelndes Bewusstsein – Das Versäum-
nis, eine Situation zu erkennen, sie zu ver-
stehen und mögliche Ergebnisse vorher-
zusehen:
Der BLS-Auffahrunfall Zollikofen (2022 
SUST-Bericht 2022060202) zeigte in der 
Folge auf, dass auf dem schweizerischen 
Bahnnetz im Schnitt drei Züge pro Tag 
ohne Zugsicherungssystem fahren. Das 
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gebnisse ihrer eigenen Einvernahmen 
abgestützt werden darf.

Kann die SUST präventiv aktiv werden? 
Oder sind dafür andere Stellen zustän-
dig?
Die SUST kann nicht aufgrund von Hin-
weisen auf unsichere Zustände tätig wer-
den. Die Grundlage unseres Handelns, die 
Verordnung über die Sicherheitsuntersu-
chung von Zwischenfällen im Verkehrs-
wesen (VSZV), regelt, in welchen Fällen 
wir tätig werden müssen – nämlich bei 
Unfällen und schweren Vorfällen, die 
meldepflichtig sind (Art. 15 VSZV). Denn 
grundsätzlich sind die Verkehrsunterneh-
men für die Sicherheit verantwortlich (Art. 
17 Abs. 4 EBG ), also auch für die Untersu-
chung von unsicheren Handlungen. Wer 
solche feststellt, sollte diese an die in der 
Unternehmung bezeichnete Stelle melden. 
Idealerweise auch unsichere Handlungen, 
die er begangen hat. Denn daraus sollten 
alle lernen und es sollten gegen unsichere 
Zustände die richtigen Massnahmen er-
griffen werden können.

Gibt es rückblickend Gemeinsamkeiten 
bei den Unfällen?
Das Gemeinsame an allen Unfällen ist, 
dass immer Menschen involviert sind. 
Menschen verrichten ihre Arbeit, indem 
sie Züge führen, Prozesse gestalten, Pro-
dukte entwickeln, Werke erstellen, Syste-
me unterhalten und Mitarbeitende führen. 
Zu arbeiten, ohne Fehler zu machen, ist 
unmöglich. Die grosse Herausforderung 
liegt nun darin, Prozesse so zu gestalten, 
dass sie trotz Fehlern sicher bleiben. Es 
braucht Barrieren, die Fehler möglichst 
verhindern und Auswirkungen minimie-
ren. Wie vorhin erläutert, hilft es, wenn 
über Fehler (auch eigene) offen und ehr-
lich gesprochen wird, daraus gelernt und 
Massnahmen zur Verbesserung ergriffen 
werden. Wichtig dabei ist, dass Betroffene 
fair behandelt werden. Unsichere Hand-
lungen oder Fehlhandlungen sollen nicht 
bestraft werden.

Werden die Empfehlungen der SUST 
umgesetzt?
Von zurzeit 141 ausgesprochenen und 
auf unserer Homepage publizierten Si-
cherheitsempfehlungen sind 127 umge-
setzt oder teilweise umgesetzt. D.h., die 
Aufsichtsbehörde, das BAV, hat unsere 
Empfehlungen geprüft und Massnahmen 
getroffen, um das Sicherheitsdefizit zu be-
seitigen oder zu reduzieren. Beispiele der 
jüngsten Vergangenheit sind Vorgaben 
betreffend die Behebung der Mängel der 
Türschliesssysteme bei Reisezugwagen 
hinsichtlich des Einklemmens von Perso-
nen und Vorgaben betreffend Handlungen 
bei Ausfall der Zugbeeinflussung.	

ihm fliegenden Flugzeugs. Beide Piloten 
blieben unverletzt und konnten wieder auf 
dem Flugplatz landen.

Die SUST hatte diesen Vorfall untersucht 
und mit entsprechendem Schlussbericht 
publiziert. Die Bundesanwaltschaft eröff-
nete gestützt auf diesen Bericht eine Straf-
untersuchung gegen «unbekannt» wegen 
Störung des öffentlichen Verkehrs. Im Ver-
fahren wurde sich u.a. auch auf Hinweise 
zu Aussagen der Betroffenen abgestützt.
Die Berufungskammer des Bundesgerich-
tes hat gestützt auf ihre Ausführungen 
u.a. folgende «Beweise» als im Strafver-
fahren nicht verwertbar qualifiziert:
	- Die Aussagen sämtlicher von der SUST 
gemäss Art. 24 VSZV einvernommenen 
Personen;

	- Feststellungen und Erkenntnis/Schluss-
folgerungen im Bericht der SUST, sofern 
diese auf Aussagen von nicht gemäss 
Art. 24 VSZV einwilligenden Personen 
basiere.

Dies bedeutet, dass Aussagen, die gestützt 
auf Art. 24 VSZV (Die von einer Person im 
Rahmen einer Sicherheitsuntersuchung 
erteilten Auskünfte dürfen in einem Straf-
verfahren nur mit deren Einverständnis 
verwendet werden.) in einem Strafverfah-
ren nicht verwendet werden dürfen. Des-
halb ist es relevant, dass
a)	 der in einen Vorfall verwickelte Lok-

führer weiss, was er gegenüber der 
Strafuntersuchungsbehörde aussagen 
muss (was ihn nicht belastet) und was 
er gegenüber der SUST aussagen kann, 
um der Sicherheit zu dienen.

b)	 er und der Rechtsbeistand wissen, dass 
die Anklage ausschliesslich auf die Er-

erwartet, etwas zu sehen, und nicht wahr-
nimmt, was tatsächlich vorliegt:
Neben technischen Aspekten führte eine 
erwartete Abfahrtsfreigabe zur Zug-
kollision zwischen einem S-Bahn-Zug 
und einem Interregio (2015 SUST-Bericht 
2015022001). Das zufällige, zeitliche Zu-
sammenfallen von Signalstellungen wur-
de vom betreffenden Lokpersonal irrtüm-
lich auf den eigenen Zug bezogen. Der 
selbstauferlegte Zeitdruck förderte wohl 
die Erwartungen. Die schwierigen nächtli-
chen Beleuchtungsverhältnisse mit Signa-
len in einem leichten Bogen erleichterten 
eine Fehlinterpretation.

Selbstgefälligkeit – Selbstzufriedenheit 
und falsches Vertrauen in die eigenen 
Handlungen und Fähigkeiten infolge von 
Selbstüberschätzung:
Fehlende Logik bei der Installation von 
Halteorttafeln, seitenverkehrte Aufstel-
lung von Zwergsignalen (LF 2021/2, Seite 
16), Signalstellung mal links mal rechts, 
überfahrene Rangiergrenzen (LF 2022/1, 
Seite 66) lassen die Vermutung aufkom-
men, dass nicht für alle Stellen bei der 
Infrastruktur und den Behörden die Re-
glementierung und deren Folgen über-
blickt werden. Oder man stellt sich auf den 
Standpunkt, es gebe ja Vorschriften für 
den Ausnahmefall. Solche Selbstgefällig-
keiten können das entscheidende Loch im 
Schweizer-Käse-Modell sein, sodass letzt-
lich beim Lokführer ein vorhandenes «Kä-
se-Loch» zu einem meldepflichtigen Vor-
fall oder gar tragischen Unfall führt.

Fazit
Wenn die obersten Bundesbehörden, das 
zuständige Bundesamt und das führende 
schweizerische Bahnunternehmen eine 
hohe Sicherheitskultur proklamieren, aber 
den Aspekten der Human Factors wenig 
Beachtung schenken, erstaunt es nicht, 
dass ein ESQ- und KVP-Meldesystem nur 
bedingt die Erwartungen erfüllen kann. 
Somit dürfte das Erreichen einer «Just Cul-
ture» im Bahnwesen noch weit entfernt 
liegen.	

Wer ist die SUST?
Christoph Kupper, Leiter des Bereichs Bahnen und Schiffe bei der SUST, hat an der VSLF-GV in 
Burgdorf ein interessantes Referat gehalten. Er hat für uns die wichtigsten Punkte nochmals 
zusammengefasst.

Wer ist die SUST?
Die Schweizerische Sicherheitsuntersu-
chungsstelle (SUST) ist eine staatliche Be-
hörde der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft. Sie ist als ausserparlamentarische 
Kommission administrativ dem Generalse-
kretariat des Departementes Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation (UVEK) 
zugewiesen und agiert unabhängig von 
Aufsichts- und Strafbehörden, koordiniert 
aber die Ermittlungen mit diesen.

Was macht die SUST?
Die SUST hat den Auftrag, Unfälle und 
schwere Vorfälle von Bahnen, Luftfahr-
zeugen und Schiffen zu untersuchen. Un-
tersucht werden die technischen, betrieb-
lichen, menschlichen, organisatorischen 
und systemischen Ursachen und Umstän-
de, die zum Zwischenfall geführt haben. 
Sie spricht Sicherheitsempfehlungen aus, 
erlässt aber keine Vorschriften – dies ent-
spricht der Gewaltentrennung gegenüber 
der Aufsichtsbehörde.

Welchen Zweck erfüllt die SUST? Was ist 
das Ziel?
Durch die Untersuchungen sollen nicht 
nur die unmittelbaren Ursachen solcher 
Ereignisse ermittelt, sondern auch deren 
tieferliegende Gründe und weitere mit ih-
nen verbundenen Risiken gefunden wer-
den. Diese Form der Untersuchung hat 
zum ausschliesslichen Ziel, Erkenntnisse 
zu gewinnen, mit denen künftige Unfälle 
und Gefahrensituationen verhütet werden 
können und die eine Erhöhung der Sicher-
heit zur Folge haben. Der Auftrag und das 
Ziel sind u.a. im Eisenbahngesetz (Art. 15) 
festgeschrieben. Schuld und Haftung sind 
nicht Gegenstand der Untersuchung. Die 
Untersuchung dient also ausschliesslich 
der Prävention.

Wie geht die SUST vor?
Nach Eingang einer Meldung klärt der 
Untersuchungsleiter mit dem Meldenden 
oder mit einer Person vor Ort, ob die Vo-
raussetzungen zur Eröffnung einer Unter-
suchung gegeben sind. Ist dies der Fall, 
begibt er sich mit Aufgebot von weiteren 
Fachspezialisten (Untersuchungsbeauf-
tragten) vor Ort und sammelt alle relevan-
ten Fakten: Er führt mit den Beteiligten 
und ggf. Betroffenen Befragungen durch, 
sichert Spuren (z.B. Entgleisungsspuren, 
Schäden) und Daten (z.B. Fahrdaten, Stell-
werkdaten, Videoaufzeichnungen) sowie 

Nachweisdokumente (z.B. Protokolle beim 
Lokführer, Sicherheitschef, Fahrdienst-
leiter). Danach erfolgen die Auswertung 
und Analyse der Daten, Dokumente und 
Aufzeichnungen. Der Untersuchungslei-
ter versucht, ein stimmiges Bild bzw. eine 
logische «Geschichte» zum Ablauf und 
zur Folge des Vorfalls zu erhalten, um die 
Ursache erklären zu können. Dafür kann 
es erforderlich sein, dass Situationen nach-
gestellt, Abläufe simuliert oder technische 
Analysen (z.B. metallurgische Analysen 
von Brüchen [Achsen, Rädern, Schienen]) 
durchgeführt werden. Mit solchen wer-
den dafür spezialisierte Dienstleister be-
auftragt. Nach Vorliegen aller Ergebnisse 
wird der Untersuchungsbericht geschrie-
ben und intern qualitätsgeprüft. Als ver-
traulicher Entwurf wird er den beteiligten 
und betroffenen Personen, Unternehmen 
und Stellen zur Stellungnahme zugestellt. 
Im Sinn der Qualitätssicherung sollen die 
Adressaten die Möglichkeit haben, auf aus 
ihrer Sicht notwendige Anpassungen und 
Ergänzungen der Faktenlage hinweisen 
zu können. Alle Rückmeldungen werden 
geprüft und angemessen gewürdigt. Nach 
einer erneuten Qualitätsprüfung wird der 
Bericht der Kommission, dem Aufsichts-
organ des Untersuchungsdienstes, zur 
Genehmigung vorgelegt. Der genehmigte 
Bericht wird sodann allen, die den Bericht 
zur Stellungnahme erhielten, zugestellt 
und nach einer Woche auf dem Internet 
publiziert.

Werden Auskünfte an die SUST in einem 
Strafverfahren verwendet?
Uns ist wichtig, dass die von uns befrag-
ten Personen aufgrund ihrer offenen Aus-
sagen keine Nachteile erfahren. So werden 
ihnen vor einer Befragung ihre Rechte er-
klärt:
1.	Das Recht, auf eine Aussage zu verzich-

ten – was wir bedauern, denn dadurch 
fehlt eine wichtige Sichtweise –, und

2.	das Recht, dass sie verlangen können, 
dass ihre Aussagen ausschliesslich im 
Rahmen der Sicherheitsuntersuchung 
verwendet werden. Damit haben nur 
Personen, die an der Sicherheitsunter-
suchung beteiligt sind, das Recht, diese 
bei einem Akteneinsichtsgesuch einzu-
sehen. Jedem anderen Antragsteller für 
ein Akteneinsichtsgesuch bleiben die-
se Aussagen verwehrt – also auch z.B. 
Staatsanwälten, Versicherungen oder 
Vorgesetzten.

Wo bestehen Unterschiede zwischen 
SUST und Strafuntersuchung?
Mit der Untersuchung und Publikation 
des Ergebnisses in Form eines Abschluss-
berichtes will die SUST der Branche die 
Möglichkeit geben, aus dem Vorfall zu 
lernen, um ähnliche Ereignisse möglichst 
zu vermeiden. Der Bericht zeigt auch auf, 
welche Empfehlungen wir an die Auf-
sichtsbehörde gerichtet haben, um einem 
möglichen Sicherheitsdefizit zu begegnen. 
Ebenso können in einem Bericht auch Si-
cherheitshinweise an Zielgruppen (z.B. 
Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbe-
treiberinnen) gerichtet sein, wie einem Si-
cherheitsdefizit begegnet werden soll.
Die Strafuntersuchung geht der Frage 
nach, wer für einen Schaden haftet. Die 
Ziele der beiden Untersuchungen – Si-
cherheitsuntersuchung und Strafuntersu-
chung – sind somit unterschiedlich.

Welche Bedeutung hat das Urteil der 
Berufungskammer des Bundesgerichts 
vom 17.9.2021?
Einleitend erkläre ich, worüber die Be-
rufungskammer des Bundesgerichtes zu 
urteilen hatte. Gegenstand war die voll-
umfängliche Berufung vom 4. März 2021 
gegen das Urteil der Strafkammer des 
Bundesstrafgerichts (SK.2020.38) vom 18. 
Dezember 2020 betreffend die fahrlässige 
Störung des öffentlichen Verkehrs in der 
Luftfahrt in folgendem Vorfall: Anläss-
lich eines jährlich durchgeführten Flug-
vorführungs- und Verbandsflugkurses 
im Jahr 2016 kam es kurz nach dem Start 
einer Verbandsflugformation bestehend 
aus drei Flugzeugen zu einer Streifkol-
lision des linken Flügels des Leaders mit 
der rechten Flügelspitze des links neben 

Christoph Kupper


