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Zusammenfassung 

Dieses Kapitel fasst die wichtigsten Erkenntnisse des Forschungsprojekts Stand des Wissens 
zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr zusammen. Der Fokus liegt dabei auf der Be-
schreibung der aktuellen Situation der Tramsicherheit in der Schweiz sowie der Sicherheits-
praxis und -massnahmen bei den entsprechenden Akteuren. 

Die Schweizer Regulation mit Relevanz für Tramsysteme ist grundsätzlich funktional, d. h. 
es werden Sicherheits- respektive Schutzziele vorgegeben, aber nicht, auf welchem Wege o-
der mit welchen Mitteln diese erfüllt werden müssen. Dabei soll der «Stand der Technik» be-
rücksichtigt werden. Es wird also eher ein Rahmen vorgegeben, anstatt die Regelungen in al-
len Einzelheiten vorzuschreiben.  

Es gibt im schweizerischen Recht keine spezifisch auf Tramsysteme ausgerichteten Gesetze 
und Verordnungen. Trams gelten als Eisenbahnen, weshalb die Eisenbahngesetzgebung zur 
Anwendung kommt. Da Trams aber im Strassenraum verkehren, spielt auch die Strassenver-
kehrsgesetzgebung eine Rolle. 

Das Tram hat in der Schweiz vor allen anderen Strassenverkehrsteilnehmern Vortritt. Dieses 
Vortrittsrecht kann bei ungenügender Kenntnis anderer Verkehrsteilnehmer zu gefährlichen 
Situationen führen, beispielsweise bei über das mit dem motorisierten Verkehr geteilte Tram-
trassee markierten Fussgängerstreifen ohne Lichtsignalanlage oder nicht signalgesteuerten 
Kreisverkehrsplätzen mit Tramquerung. 

Die Verantwortung für die Betriebssicherheit tragen in der Schweiz die Trambetreiber. 
Die Hersteller sind verantwortlich für die Sicherheit ihrer Produkte. Das Bundesamt für Ver-
kehr überwacht, ob Betreiber und Hersteller diese Verantwortung wahrnehmen. 

Es gibt diverse verschiedene Quellen für Tramunfalldaten in der Schweiz, die sich hin-
sichtlich Auflösung, Detailgrad, Abdeckung, Standardisierung und öffentliche Verfügbarkeit 
stark unterscheiden. Hauptanalysequellen der verschiedenen Akteure sind die Unfalldaten-
banken der Betreiber, die Unfalldatenbank des Bundesamtes für Strassen (von der Polizei er-
fasst Unfälle), die Ereignisdatenbank des Bundesamtes für Verkehr (durch die Betreiber ge-
meldete Ereignisse) und für Einzelereignisse die Unfalluntersuchungsberichte der Schweize-
rischen  Sicherheitsuntersuchungsstelle. 

Zum Vergleich von Unfalldaten werden üblicherweise Kennzahlen verwendet. Dazu sind 
Daten zu Verkehrsleistung, Streckennetzkilometer, Linienlängen, Anzahl Kurse, Rollmaterial 
usw. notwendig. Für eine angemessen Berücksichtigung des Kontextes werden zudem Daten 
zu Verkehrsmengen des motorisierten Individualverkehrs und des Langsamverkehrs sowie 
zur Infrastruktur benötigt. Diese Kontextdaten sind nicht in einer einheitlichen Form verfüg-
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bar und ihre Beschaffung ist mit einem erheblichen Aufwand verbunden. Vergleiche der Si-
cherheitslage, beispielsweise für verschiedene Städte, haben aufgrund der Unterschiede in 
der Datenerfassung und möglicherweise fehlender Kontextinformationen immer eine be-
grenzte Aussagekraft.  

Die vier Tramnetze in der Schweiz weisen deutliche Unterschiede hinsichtlich Bevölke-
rungsdichte, Netztopologie und Betriebskonzept auf. Trotz dieser Unterschiede differiert die 
mittlere Streckenbelastung (mittlere Anzahl Trams auf einem Netzabschnitt pro Stunde) nur 
wenig.  

Bei den spezifischen Unfallzahlen, also beispielsweise Unfälle pro Kompositions-Kilometer, 
bestehen grosse Unterschiede zwischen den Netzen. Eine Untersuchung durch Dritte für die 
Jahre 2010–2012 ergab in Zürich eine deutlich höhere Anzahl schwere Unfälle pro Komposi-
tions-Kilometer als in den anderen Netzen. Basel und Genf wiesen vergleichbare Werte, Bern 
deutlich die geringsten Werte auf. 

Die häufigste Ursache von Unfällen mit Trambeteiligung ist die Missachtung des Vortritts-
rechts der Strassenbahn (bei etwa einem Drittel der Unfälle). Etwa ein Sechstel der Unfälle 
wird durch Missachtung von Lichtsignalanlagen verursacht, ein weiteres Sechstel geht auf 
Fehlverhalten von Fussgängern zurück. 

Häufigste Verursacher von Unfällen mit Trambeteiligung sind in allen vier Tramsystemen 
die Personenwagen. An zweiter Stelle finden sich die Fussgänger. Bei den Unfallfolgen sind 
aber die Fussgänger am stärksten betroffen, da sie im Gegensatz zu Insassen von Personen-
wagen praktisch ungeschützt sind. Letztere erleiden denn auch nur sehr selten schwere Ver-
letzungen bei Kollisionen mit Trams. Eher wenig auffällig hinsichtlich des Unfallgeschehens 
sind Velofahrer, was an deren vergleichsweise geringer Anzahl liegen dürfte. Kommt es aber 
zu einem Unfall, sind die Folgen für Velofahrer ähnlich gravierend wie für Fussgänger. 

Die vier Tramnetze der Schweiz weisen eine ähnliche Anzahl Kreisverkehrsplätze auf, wel-
che vom Tramtrassee gequert werden; bezogen auf die Netzlänge variiert die Kreisverkehrs-
dichte hingegen erheblich. Der Anteil der Tramkollisionen bei Kreisverkehrsplätzen an allen 
Tramkollisionen weist zwischen den Systemen grosse Unterschiede auf. Wird dieser Anteil 
hingegen ins Verhältnis zur Kreisverkehrsdichte auf dem Tramnetz gesetzt, werden die Un-
terschiede zwischen den drei Systemen Bern, Basel und Genf sehr viel kleiner. Dies ist inte-
ressant vor dem Hintergrund, dass vom Tram gequerte Kreisverkehrsplätze in Genf als gros-
ses Problem wahrgenommen werden, in Bern und Basel hingegen nicht. In Zürich ist die 
Kreisverkehrsdichte auf dem Tramnetz sehr tief, und auch der Anteil Kreisverkehrs-
Tramunfälle bleibt selbst in Relation zur Kreisverkehrsdichte deutlich unterhalb der anderen 
Systeme. 

Georeferenzierte Unfalldaten erlauben die räumliche Auswertung von Unfallorten und die 
Identifikation von Unfallschwerpunkten. Aufgrund der geringen Anzahl Tramunfälle ist es 
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allerdings schwierig, die statistische Signifikanz von ermittelten Schwerpunkten zu überprü-
fen. Im Rahmen dieses Projektes wurden Daten der Verkehrsunfallstatistik des Bundesamtes 
für Strassen räumlich ausgewertet. Eine qualitative Analyse der ermittelten Unfallschwer-
punkte zeigt, dass diese grösstenteils an vorhersehbaren Stellen liegen: bei Fussgängern in 
Innenstadtbereichen und Plätzen mit hohem Fussgängeraufkommen, also an Orten mit vielen 
Querungen der Tramgeleise durch Fussgänger; bei Motorfahrzeugen bei Kreuzungen mit ho-
hem Verkehrsaufkommen und auf Streckenabschnitten mit Abbiegemöglichkeit über die 
Tramgeleise für den Parallelverkehr. Für die Schwerpunkte von Kollisionen mit Velo/Mofa 
lassen sich hingegen kaum einfache Erklärungen finden.  

Ein Vergleich von Unfallcluster-Analysen ohne und mit Gewichtung der Unfallfolgen (mit-
tels Opferäquivalenten) zeigt, dass es sowohl Cluster mit grosser Unfallzahl und vergleichs-
weise geringen kumulierten Auswirkungen als auch solche mit eher kleiner Unfallzahl und 
hohen kumulierten Auswirkungen gibt. Daher scheint für Analysen von Unfallclustern die 
Berücksichtigung der Unfallfolgen angebracht, wobei die Gewichtung mittels Opferäquiva-
lenten eine angemessene Methode ist. 

Die Aussagekraft der räumlichen Analysen bleibt aufgrund der geringen Unfallzahlen und 
der Verwendung von Daten aus mehreren Jahren beschränkt. Ergänzend zur Auswertung der 
Unfalldaten sollten daher immer detaillierte Fallanalysen bei Unfallschwerpunkten durchge-
führt werden, welche Rückschlüsse auf tatsächliche Unfallursachen und mögliche Massnah-
men erlauben. 

Es gibt in der Schweiz keine einheitliche Definition des Begriffs Beinaheunfall. Im Allge-
meinen wird darunter eine Situation verstanden, in der das Fehlverhalten eines Beteiligten 
oder mehrerer Beteiligter einen gefährlichen Zustand hervorruft, welcher aber nicht in einen 
Unfall mündet. Der entsprechende Standort wird demzufolge als gefährlich empfunden, ob-
wohl statistisch keine Unfallschwerpunkte nachzuweisen sind. 

Die häufigsten Umstände von Beinaheunfällen in der Schweiz sind aus Sicht der Trambe-
treiber fehlende physische Trennungen bei Eigentrassierungen, Konflikte mit Abbiegern auf 
Kreuzungen, die Nichtbeachtung der Lichtsignalanlage oder anderer Signale auf Kreuzungen 
und die Nichtbeachtung des Tramvortritts in Kreisverkehrsplätzen. 

Die Trambetreiber schliessen fehlerhafte Handlungen des eigenen Fahrpersonals zwar nicht 
aus, führen als Ursache für gefährliche Situationen und Beinaheunfälle aber hauptsächlich 
die fehlende Wahrnehmung des Trams seitens der anderen Verkehrsteilnehmer auf. Einerseits 
spielt der fehlende Sichtkontakt eine wichtige Rolle, andererseits wird insbesondere bei Fuss-
gängern eine starke Tendenz bei der Ablenkung durch elektronische Geräte wie Smartphones 
oder Tablets (visuelle Ablenkung) und Kopfhörer (auditive Ablenkung) beobachtet. Im 
Mischverkehr sehen die Betreiber die Hauptverursacher gefährlicher Situationen in Velofah-
rern und Fussgängern – häufig in Innenstadtbereichen, wo der Langsamverkehr sehr hohe 
Dichten aufweist. Auf Abschnitten mit Eigentrassierung, wo in der Schweiz oft physische 
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Abgrenzungen fehlen und zahlreiche Kreuzungsmöglichkeiten für andere Strassennutzer be-
stehen, sehen die Betreiber die Hauptverursacher in motorisierten Strassenfahrzeugen. In sol-
chen Abschnitten werden gefährliche Situationen durch die hohe Geschwindigkeit des Trams 
verschärft. 

Die Erfassung von Unfalldaten geschieht in der Schweiz bei schweren Unfällen potenziell 
durch drei Stellen: den entsprechenden Trambetreiber, die zuständige Polizeibehörde und die 
Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST. Die Erfassung von Ereignissen durch 
die Betreiber ist nicht vereinheitlicht, und auch bei den Polizeibehörden gibt es in der Praxis 
Abweichungen bei der Dateneingabe in die nationale MISTRA-Unfalldatenbank des Bundes-
amtes für Strassen. Durch eine einheitliche Erfassung wären Vergleiche zwischen den Tram-
netzen möglich und es könnten trotz der geringen Unfallzahl aussagekräftige Datenanalysen 
durchgeführt werden. Wichtig erscheint in jedem Fall eine präzise Georeferenzierung der Un-
falldaten. Es gibt ungenutzte Möglichkeiten zur Datenerfassung, welche sowohl in der Un-
fallanalyse als auch in der Prävention eingesetzt werden könnten. Beispiele sind der Einsatz 
von Frontkameras oder die georeferenzierte Erfassung von Schnellbremsungen. Allerdings 
gibt es dabei bedeutende rechtliche und technische Hürden. 

Die vorhandenen Unfalldaten werden vor allem durch die lokalen Polizeibehörden relativ 
umfassend ausgewertet. Um eine maximale Wirkung dieser Analysen sicherzustellen, ist ei-
ne enge Zusammenarbeit der Polizei mit den Trambetreibern und weiteren Akteuren (z. B. 
Tiefbauamt) von grosser Bedeutung.   

Der Personalschulung kommt bei der Unfallprävention eine grosse Bedeutung zu – entspre-
chend geniesst sie bei den Betreibern einen hohen Stellenwert. Nützliche Hilfsmittel sind Fo-
tos und Videoaufnahmen von Unfällen und Beinaheunfällen oder Übersichten über gefährli-
che Situationen entlang einer Linie. Im Falle eines Unfalls helfen Checklisten und stellen eine 
einheitliche Handlungsweise sicher. 

Tramsicherheitskampagnen dienen insbesondere der Bewusstseinsbildung zum allgemei-
nen Tramvortritt und zu den Eigenschaften des Trams (Bremsweg). Eine klare Zielsetzung 
und anschliessende Evaluation der Wirkung ist empfehlenswert. 

Bei der Infrastrukturplanung sollten präventive Sicherheitsmassnahmen eine hohe Priorität 
geniessen und Teil von gestalterischen Lösungen sein. Dazu sollte die Erfahrung der Trambe-
treiber systematisch in den Infrastrukturplanungsprozess von Strassenräumen mit Trams ein-
bezogen und adäquat berücksichtigt werden. 

Ein sicherer Trambetrieb ist stark von nicht direkt durch die Trambetreiber beeinflussba-
ren Elementen abhängig. Insbesondere haben die Gestaltung des Verkehrsraums und die 
Steuerung der Verkehrstechnik einen grossen Einfluss auf die Sicherheit. So können über-
sichtliche Kreuzungen mit klar den jeweiligen Spuren zugeteilten Lichtsignalen viele Prob-
leme mit Abbiegern über das Tramtrassee verhindern. Eine gute Zusammenarbeit aller betei-
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ligten Akteure ist für eine sichere und auch betrieblich geeignete Lösung solcher Situationen 
von zentraler Bedeutung. 

Beim Rollmaterial spielt insbesondere das Crashverhalten mit schweren Strassenfahrzeugen 
(Sicherheit der Traminsassen und insbesondere der Tramführerin) und mit Fussgängern (Si-
cherheit des Fussgängers) eine grosse Rolle. Wichtig ist, in einer frühen Engineering-Phase 
bereits sämtliche Schutz- und Sicherheitsfunktionen zu berücksichtigen, damit auf spätere 
«aufgesetzte» Lösungen verzichtet werden kann. 
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Management Summary 

This chapter summarises the main findings of the research project State of the art of Swiss 
tramways in mixed traffic zones. The focus is on the description of the current safety situation 
in Switzerland and the safety practices and measures of the relevant stakeholders. 

Swiss regulation with respect to tram safety is functional, i.e., safety and protection targets 
are prescribed, but not how they have to be achieved and what means must be used. Thereby, 
the state of the art of technology must be considered. In summary, regulation rather provides 
a frame than detailed prescriptions. 

In Swiss legislation, there are no specific laws or ordinances only concerning tram systems. 
By law, trams are considered as railways, therefor railway legislation applies. Because trams 
operate on streets, also road legislation is relevant. 

In Switzerland, trams have right of way over all other road users. This right of way can lead 
to dangerous situations in cases where other road are not aware of it. For example, in the case 
of zebra crossings marked over the tramway that is shared with motorised vehicles, pedestri-
ans might assume that they have right of way over trams because they do have right of way 
over cars in the exact same location. Another example are roundabouts crossed with tram 
tracks, where cars do not expect to have to yield while they are on the ring road of the round-
about. 

Responsibility for operational safety is borne by the tram operators and for product safety 
by manufacturers in Switzerland. The Federal Office of Transport supervises whether opera-
tors and producers perform the associated duties correctly.  

There are several sources for tram accident data in Switzerland. They differ strongly with 
respect to resolution, level of detail, coverage, standardisation and public availability. Main 
data sources for safety analyses are the accident databases of the operators, the accident data-
base of the Federal Roads Office (accidents investigated by the police), the incident database 
of the Federal Office of Transport (incidents reported by operators), and the investigation re-
ports by the Swiss Transportation Safety Investigation Board (concerning single incidents). 

To compare accident data, ratio measures are used usually. This requires data on service 
provided, network length, line length, number of vehicles in operation, type of rolling stock, 
etc. Furthermore, for adequate consideration of context, data is needed on traffic volumes of 
both motorised transport and human powered mobility. These context data are not available 
in standardised form and their acquisition is costly. Comparison of safety situation, e.g., in 
different cities, have limited validity due to differences in data recording and possibly lack of 
context information. 
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The four tram networks in Switzerland are considerably different with regard to popula-
tion density, network topology, and operating concepts. Nevertheless, the average network 
load (average number of trams on a section per hour) is similar in all networks. 

Looking at accident ratios, e.g., accidents per tram kilometre, there are large differences be-
tween the networks. A study for the years 2010–2012 showed a considerably higher number 
of severe accidents per tram kilometre in Zurich than in the other three networks. Ratios for 
Basel and Geneva were similar, while Berne clearly had the lowest value. 

The most common cause of accidents is disrespect of the tram’s right of way (roughly one 
third of all accidents involving trams). About a sixth of tram accidents are caused by disre-
spect of traffic lights (by other road users), another sixth by misconducts of pedestrians. 

The main source of accidents involving trams are, in all four networks, cars. They are fol-
lowed second by pedestrians. However, if consequences of accidents are considered, pedes-
trians are affected strongest because they are unprotected. Passengers of cars, on the other 
hand, only rarely suffer from severe injuries from accidents involving a tram. Accidents in-
volving trams and bicycles are less common, which is mainly due to the smaller number of 
bicycles in overall street users. In case of accidents involving a tram, the consequences for 
cyclists are similarly grave as for pedestrians. 

The four tram networks in Switzerland have a similar number of roundabouts crossed by a 
tramway. However, relating to tram network length, the roundabout (with tramway) density is 
very different. The ratio of accidents at roundabouts involving a tram and this roundabout 
density is similar in Basel, Berne and Geneva. This is interesting given that roundabouts 
crossed by a tramway are considered a big safety issue in Geneva, but not so much in Basel 
and Berne. In Zurich, the roundabout density is much lower, as is the number or roundabout-
related accidents. 

Accident data with georeferences allow for the spatial analysis of accident locations and the 
identification of accident hot spots. However, due to the low number of tram accidents, it is 
difficult to test for statistical significance of such analyses. In the present project, data form 
the accident database of the Federal Roads Office have been analysed spatially. The qualita-
tive analysis of the identified accident hot spots shows that they are mostly in predictable lo-
cations: in the case of pedestrians, in inner city areas and squares with a high number of pe-
destrian traffic, thus, in locations with frequent crossings of the tramway by pedestrians; in 
the case of cars, at intersections with high traffic volumes and on sections where cars cross 
over tram tracks when turning. Hot spots of accidents with bicycles, on the other hand, cannot 
be easily explained. 

A comparison of accident cluster analyses without and with weighting of accident conse-
quences (with victim equivalent values) shows that there are both clusters with high accident 
numbers and low cumulative consequences and clusters with relatively low accident numbers 
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but high cumulative consequences. Therefore, it seems adequate to use weighting of accident 
consequences for accident cluster analyses. 

The explanatory power of spatial accident analyses remains limited due to the small num-
ber of accidents and the use of data from several years. Therefore, complementary to the ex-
amination of accident data, individual case analyses should be conducted to conclude about 
accident sources and adequate measures. 

In Switzerland, there is no standard definition of the term “near accident”. Commonly, a 
near accident is understood to be a situation where the malpractice of one or several involved 
parties leads to a dangerous state, without this state resulting in an actual accident. The re-
spective location is therefore perceived as dangerous, even though no statistical accident hot 
spot can be determined. 

From the perspective of tram operators, the most common circumstances of near accidents 
in Switzerland are lack of physical separation in sections with reserved tracks, conflicts with 
turning vehicles on intersections, disrespect of traffic lights or road signs and disrespect of 
tram right of way in roundabouts. 

The operators do not rule out the possibility of malpractice by their drivers, but they do see 
the cause of dangerous situations and near accidents mainly in the lack of tram perception 
by other road users. On the one hand, this involves insufficient visibility conditions (e.g., 
caused by obstacles), on the other hand, operators observe an increase in distracted pedestri-
ans, mainly due to electronic equipment such as smartphones or tablets (visual distraction) 
and headphones (auditory distraction). In mixed traffic, operators see pedestrians and cyclists 
as the main causers of tram accidents, often in inner city areas with high density of human 
powered mobility users. On reserved tracks, where there is often no physical separation be-
tween the tramway and other road users and many crossing possibility of the latter exist, the 
operators see car users as the main causers of tram accidents. In such locations, dangerous 
situations are aggravated due to the high tram speed. 

The recording of accident data in Switzerland is mainly conducted by three parties: the tram 
operator, the local police, and the Swiss Transportation Safety Investigation Board (in severe 
cases). Recording of events by the operators is not standardized, and there are also differences 
in recording practices of police authorities and their data input into the national road accident 
database of the Federal Roads Office. A standardised and consistent recording would facili-
tate comparisons between tram networks and enable more significant analyses. In any case, 
precise georeference for accident data is crucial for later spatial analyses. There are unused 
possibilities of data acquisition that could be used for accident analysis as well as prevention. 
For example, this includes using frontal cameras in tram vehicles or the georeferenced record-
ing of emergency braking manoeuvres. However, there are serious legal and technical barriers 
to be considered. 
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Existing accident data is analysed in detail mostly by local police authorities. In order to en-
sure the impact of such analyses, tight cooperation between police authorities, tram operators, 
and further stakeholders (e.g., civil engineering department of the respective city) is crucial. 

Drivers’ education is highly relevant for accident prevention. Accordingly, operators assign 
a high priority to it. Useful tools are pictures or videos of accidents or near accidents or over-
views of dangerous locations along a line. In the case of an actual accident, check lists help to 
ensure consistent actions. 

In infrastructure planning, preventive safety measures should be included from the begin-
ning as part of design solutions and be given a high priority. For this, it is important to in-
clude the experience and knowledge of tram operators in respective infrastructure design and 
planning teams. 

Safe operation of a tram system depends on many aspects that cannot be influenced direct-
ly by tram operators. Particularly, the design of public and road space and traffic operation 
and management have a high impact on tram safety. For example, clear intersection layouts 
with unambiguously attributed traffic lights per traffic lane can prevent many problems fre-
quently occurring with cars turning across the tramway. Therefore, tight collaboration be-
tween all stakeholders is a key to safe operation of trams that also consider the quality of op-
eration.  

Concerning rolling stock, the crash behaviour of trams with heavy road vehicles such as 
trucks (safety of tram passengers and particularly driver) and with pedestrians (safety of pe-
destrians) is particularly important. Generally, it is crucial to include all safety requirements 
and targets in an early engineering phase in order to avoid later, “attached” measures. 
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1 Ziele des Projekts 

1.1 Ausgangslage und Projektkontext 

Der Mischverkehr wird als vielversprechende Lösung betrachtet, um den knappen öffentli-
chen Raum möglichst für alle Akteure zugänglich zu machen. Allerdings sind Unfälle mit 
Trams in diesen Zonen meistens mit schwerwiegenden Folgen verbunden, was eine negative 
Auswirkung auf die Wahrnehmung von Tramsystemen haben kann. Politisch sind Mischver-
kehrszonen umstritten, da hier die verschiedenen Interessen der Verkehrsteilnehmer aufei-
nandertreffen. Dennoch sind sie in historisch gewachsenen Städten wie in der Schweiz auf-
grund der gegebenen Strassenstruktur kaum zu vermeiden. 

Eingebettet war dieses Projekt in die COST1 Action TU1103 Operation and safety of tram-
ways in interaction with public space, welche im September 2011 begann und im September 
2015 abgeschlossen wurde. Im Rahmen dieser Action trafen sich ca. 40 Vertreter von Tram-
betreibern, Aufsichtsbehörden und Hochschulen aus insgesamt 14 Ländern2 zwei bis drei Mal 
im Jahr, um Fragen der Tramsicherheit zu diskutieren. Das Ziel war, die Tramsicherheit 
durch eine verbesserte Integration in den städtischen Raum zu erhöhen, was Unfälle und de-
ren Auswirkungen reduziert. Die Action sollte dazu beitragen, indem sie die folgenden Er-
gebnisse erarbeitete: 

 Harmonisierung des Sammelns und Auswertens der Daten, 

 Sammeln von Wissen über Sicherheitsthemen (Probleme, Indikatoren, Unfallursachen 
usw.), 

 Einschätzen der Effizienz von Infrastrukturmassnahmen sowie 

 Identifizieren guter Beispiele der Integration in den öffentlichen Raum. 

In diesem Kontext bildete die COST Action den Anlass, die Sicherheit der Trambetriebe in 
der Schweiz zu untersuchen. Die gewonnenen Erkenntnisse sollten zudem, wo dies ange-
bracht schien, wiederum in die Arbeit der Action einfliessen. Mit dem Abschluss der COST 
Action wird, voraussichtlich Ende des Jahres 2015, ein Bericht erscheinen, der die Erkennt-
nisse zusammenfasst. Um Doppelspurigkeiten vorzubeugen, wird hier nicht weiter auf den 
europäischen Kontext eingegangen. Der an diesem Thema interessierte Leser wird daher auf 
den Schlussbericht der Action TU1103 verwiesen (Fontaine 2015). 

                                                 
1 COST ist ein zwischenstaatlicher europäischer Rahmen für internationale Forschungs- und Technologiekoope-

ration. Die Aktivitäten werden vom COST Office verwaltet und vom FP7 unterstützt. 
2  Belgien, Deutschland, Frankreich, Irland, Israel, Italien, Niederlande, Polen, Portugal, Schweiz, Spanien, 

Tschechien, Ungarn, Vereinigtes Königreich 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

12 

1.2 Zielsetzung 

Das Hauptziel dieses Forschungsprojektes ist die detaillierte Beschreibung der Sicherheitsla-
ge der schweizerischen Tramsysteme in den Städten Basel, Bern, Genf und Zürich. Das Do-
kument soll dementsprechend ein Referenzwerk für diejenigen sein, die mit der Thematik 
noch nicht vertraut sind. 

Weiter soll den aktuellen Sicherheitspraktiken der Verkehrsbetriebe eine besondere Aufmerk-
samkeit gewidmet werden. Auch der Einfluss von Infrastrukturelementen und Strassengestal-
tungen auf die Sicherheit und die Interaktionen zwischen Betreibern und Regulation sollen 
untersucht werden. Ausserdem ist die Zuständigkeit der jeweiligen Behörden in Bezug auf 
Tramsicherheit zu durchleuchten.  

Ziel ist es, den Bericht auf veröffentlichte und unveröffentlichte Quellen zu stützen und dabei 
sowohl quantitative als auch qualitative Daten zu berücksichtigen. Dort wo es sinnvoll er-
scheint, sollen anhand von Interviews und Fragebogen zusätzliche qualitative Daten erhoben 
werden. 

Bisher ist ein Gesamtwerk, das alle erwähnten Themen enthält, nicht vorhanden. Mit dem 
Forschungsprojekt wird erhofft, dass sich die Lücke schliesst und die unterschiedlichen Er-
fahrungen der sechs Schweizer Trambetreiber aufgegriffen und diskutiert werden können. 
Deren breites Wissen soll in diesem Sinne zusammengefasst und zugänglich gemacht werden. 

1.3 Anpassung der ursprünglichen Zielstellung sowie inhaltliche 
Abgrenzung 

Bei Beantragung des Projekts wurden folgende Ziele formuliert: 

1. Sammeln von Daten zu Tramunfällen, um einen möglichst umfassenden Datensatz zu 
erstellen. Es wurde davon ausgegangen, dass nur wenige Daten zu Tramunfällen vor-
liegen. Die in der Schweiz zur Anwendung kommenden Praktiken der Datensamm-
lung sollten zusammengestellt sowie das Sicherheitsniveau bestimmt werden. 

2. Überblick der Sicherheitspraktiken der Schweizer Trambetreiber. 

3. Aufzeigen der Unterschiede der in Zürich, Basel, Genf und Bern angewandten Sicher-
heitspraktiken. 

4. Darstellung des Stands der Sicherheitspraktiken bei Betrieb in Mischverkehrszonen. 
Daraus sollte ein Leitfaden abgeleitet werden, der es ermöglicht herauszufinden, wo 
Mischverkehrszonen sinnvoll angewendet werden können und wo nicht. 

5. Schliesslich sollten Empfehlungen abgeleitet werden, wie sich die Planung und die 
Betriebsverfahren hinsichtlich der Sicherheit verbessern lassen. 

In einem geplanten Folgeprojekt, dessen Antrag gemeinsam mit demjenigen für das vorlie-
gende Projekt eingereicht wurde, sollten dann die Auswirkungen der Sicherheitsmassnahmen 
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auf die Leistungsfähigkeit und Stabilität des Betriebes untersucht werden. Im Rahmen des 
ersten Projekts sollten vor allem die Grundlagen für das Folgeprojekt erarbeitet werden, es 
war somit ursprünglich nicht als eigenständiges Projekt gedacht. Aus finanziellen Gründen 
wurde das zweite Projekt jedoch abgelehnt. Im Laufe der Bearbeitung stellte sich überdies 
heraus, dass sich nicht alle Ziele in ihrer ursprünglichen Form erreichen liessen, sodass An-
passungen der Zielstellungen notwendig wurden. Insbesondere die folgenden Gegebenheiten 
führten dazu, dass die Ziele 1, 3 und 4 nicht vollumfänglich erreicht werden konnten: 

 Es zeigte sich, dass, entgegen den Erwartungen, viele Daten gesammelt und auch aus-
gewertet wurden und werden. Allerdings erfolgte dies oft nicht auf einer einheitlichen 
Basis, sodass ein direkter Vergleich schwierig, teils gar unmöglich ist. Möglichkeiten 
für netzübergreifende Auswertungen bieten die nationalen Datenbanken des ASTRA 
(MISTRA VU) und des BAV (NEDB). Interessant ist insbesondere, dass auch frühere 
Unfälle in der MISTRA VU-Datenbank nacherfasst werden; allerdings fehlen bei die-
sen Daten teilweise wichtige Angaben, wie beispielsweise Koordinaten der Unfallorte. 

 Die Ableitung von infrastrukturbezogenen Sicherheitsimplikationen war nicht mög-
lich, da keine detaillierten Informationen zu den einzelnen Unfallorten verfügbar wa-
ren und somit auch keine statistische Auswertung in dieser Richtung erfolgen konnte. 

 Dank der Kooperationsbereitschaft der Trambetreiber konnten im Rahmen von Befra-
gungen viele Informationen gesammelt werden. Die begrenzte Zeit, die gewährt wer-
den konnte, führte jedoch dazu, dass die Informationen nicht in gleichem Umfang zu 
jedem Betreiber gesammelt werden konnten. Somit war kein systematischer Vergleich 
der Sicherheitspraktiken möglich; stattdessen wurde eine Sammlung von guten Bei-
spielen der Sicherheitspraxis erstellt. 

Die genannten Gründe führten zu einer Neuformulierung der Ziele, wie sie im Kapitel 1.2 
formuliert sind. 

Folgende Abgrenzungen mussten aufgrund obiger Einschränkungen vorgenommen werden: 

Beim vorliegenden Forschungsprojekt handelt es sich um eine Übersichtsstudie, auf detail-
lierte quantitative Analysen wurde daher verzichtet. Dies wurde als vertretbar angesehen, da 
umfassende Unfallanalysen bereits von den Betreibern selbst, der SUST und den polizeili-
chen Behörden unternommen werden. 

Ebenso lag der Fokus auf die Interaktionen zwischen Tram und anderen Verkehrsteilnehmern 
im Mischverkehr. Ereignisse im Inneren der Fahrzeuge, wie beispielsweise bei Stoppunfällen, 
wurden nicht vertieft analysiert. Weiterhin ausgeschlossen wurden willentliche Handlungen 
wie zum Beispiel Suizide. 

Es werden Beispiele beschrieben, wie mit problematischen Stellen im Netz umgegangen wer-
den kann. Die angewendeten Massnahmen hängen jedoch stark von den lokalen Bedingungen 
ab und es besteht nicht der Anspruch, dass sie eins zu eins auf andere Trambetreiber übertra-
gen werden können. 
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1.4 Gliederung der Studie 

Die Studie gliedert sich in sechs Hauptteile, die aufeinander aufbauen. Der erste Teil beinhal-
tet einführende Kapitel zur Ausgangslage, den Zielen sowie dem methodischen Vorgehen. 
Eine umfassende Literaturanalyse über die Thematik folgt im zweiten Teil. Sie soll einen 
Überblick über die bereits existierenden wissenschaftlichen Studien sowie über die angewen-
deten Richtlinien geben, die im Zusammenhang mit der Tramsicherheit in der Schweiz und in 
Europa stehen. 

Der dritte Teil fokussiert auf den Schweizer Kontext bezüglich der Tramsysteme. Einerseits 
werden die Grundzüge der Regulation aufgezeigt und die relevanten Akteure erläutert. Es 
wird besonders auf die Interaktionen zwischen den Betreibern und den verschiedenen Behör-
den (Stadt, Kanton, BAV, SUST) eingegangen. 

Die aktuelle Situation der Tramsicherheit in der Schweiz im Sinne einer Bestandesaufnahme 
wird im vierten Teil thematisiert. Auf einen Überblick über die existierenden Datenquellen 
folgt eine Analyse, die quantitative und qualitative Daten behandelt.  

Der fünfte Teil befasst sich mit konkreten Massnahmen und Sicherheitspraktiken. Dabei wird 
die Bestandesaufnahme vom vierten Teil in Verbindung mit möglichen Lösungsansätzen ge-
bracht. Diese werden ihrerseits in die acht Kategorien «Organisation», «Datenerhebung und  
-verarbeitung», «Datenauswertung», «Personal», «Betrieb», «Öffentlichkeitsarbeit», «Infra-
struktur» und «Rollmaterial» gegliedert. 

Eine Zusammenfassung ist im sechsten und letzten Teil zu finden. An dieser Stelle wird auch 
der weitere Forschungsbedarf abgeleitet, der im Rahmen der vorliegenden Studie aufgedeckt 
wurde. 
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2 Methodik 

2.1 Abgrenzung 

Wie bereits in Kapitel 1.3 erwähnt, musste das ursprünglich geplante Vorgehen teilweise an-
gepasst werden. Anders als im Proposal angekündigt, konnten ein Leitfaden für die Gestal-
tung von Mischverkehrszonen und eine Anleitung für die Umsetzung von bewährten Prakti-
ken zur Stärkung der Tramsicherheit nicht umgesetzt werden. 

Das Vorgehen bei der vorliegenden Studie orientiert sich an einer Bestandesaufnahme der ak-
tuellen Sicherheitslage bei den schweizerischen Trambetreibern und an der Vorstellung von 
eingesetzten Massnahmen zur Verbesserung von kritischen Stellen. Dabei wurde sowohl auf 
quantitative als auch qualitative Methoden zurückgegriffen. 

Um die Zahl beteiligter Akteure nicht zu gross werden zu lassen, beschränkt sich die Unter-
suchung auf die vier «klassischen» Trambetriebe der Schweiz: Basel, Bern, Genf und Zürich. 
Die inzwischen recht zahlreichen Strassenbahnabschnitte auf Eisenbahnstrecken werden hin-
gegen nicht berücksichtigt. Diese Abschnitte sind in der Regel recht kurz, zudem verkehren 
die Züge dort weitaus weniger häufig als auf städtischen Tramstrecken, weshalb es nach An-
sicht der Autoren berechtigt ist, die Betrachtung dieser Abschnitte in dieser Studie zu unter-
lassen. 

Die Studie ist eine Momentaufnahme aus den Jahren 2012 bis 2014. Wo möglich, wurden be-
reits überholte Informationen korrigiert und es wird auf seit der Datenerfassung erfolge Ände-
rungen aufmerksam gemacht. 

2.2 Quantitative Methoden 

Für die Analyse der Unfallorte wurden Daten der Strassenverkehrsunfall-Statistik (über 
MISTRA DWH) des Bundesamts für Strassen ASTRA ausgewertet. Diese Datenquelle bietet 
standardisierte und daher relativ einfach vergleichbare, georeferenzierte Unfalldaten für die 
verschiedenen Tramnetze. Zusätzlich sind in den Daten auch Attribute enthalten, welche di-
rekte Aussagen zum Typ der Unfallstelle machen. Erforderlichenfalls wurden ergänzend wei-
tere, öffentlich verfügbare Datenquellen (Sicherheitsberichte, Geschäftsberichte, statistische 
Jahrbücher u. a.) herangezogen. 

Im Rahmen dieser Arbeit wurden zwei Grundtypen von Analysen durchgeführt: Analyse ag-
gregierter Unfallzahlen für bestimmte Typen von Unfallorten und räumliche Analysen (Iden-
tifikation von Unfallschwerpunkten). 
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2.3 Qualitative Methoden 

Bei den qualitativen Methoden wurden folgende Datenquellen genutzt: 

 Öffentlich zugängliche Quellen, wie Zeitungsartikel und Berichte 

 Fragebögen  

 Interviews 

 Besichtigungen 

Der Fragebogen wurden im Rahmen der COST Action TU1103 «Operation and safety of 
tramways in interaction with public space» entworfen und an alle Betreiber von Tramnetzen 
verschickt. 

Die Interviews fanden mit folgenden Akteuren statt: 

 Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zürich 

 Verkehrsbetriebe Zürich 

 BERNMOBIL 

 Transports publics genevois 

 Bundesamt für Verkehr 

 Basler Verkehrsbetriebe 

Zu jedem Gespräch wurde ein ausführliches Protokoll gefertigt, damit die Informationen für 
eine spätere Nachbearbeitung nicht verloren gehen. 

Zusätzlich zu den Interviews fanden bei der BERNMOBIL und bei der tpg Fahrten im Füh-
rerstand statt. Dabei konnten einerseits die Einschätzungen von Tramfahrern und Sicherheits-
experten und andererseits Daten über gefährliche Stellen im Tramnetz erhoben werden. Das 
Ergebnis war eine Sammlung von Fragebögen, in denen die wichtigsten Gefahrenstellen do-
kumentiert werden. Auch Fotos und Filmaufnahmen dienten der späteren Analyse von ge-
fährlichen Situationen im Trambetrieb. 
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3 Literaturanalyse 

3.1 Wissenschaftliche Studien 

3.1.1 Konfliktsituationen im Mischverkehr 

3.1.1.1 Allgemeine Aspekte 

Es ist bislang keine Arbeit bekannt, welche sich speziell mit Sicherheitsaspekten von Trams 
im Mischverkehr beschäftigt. Gleichwohl existiert eine gewisse Zahl an Arbeiten, in denen 
Wechselwirkungen zwischen einzelnen Verkehrsteilnehmern eingehender untersucht werden, 
jedoch ohne den Schwerpunkt auf den ÖV zu legen. Die wichtigsten sollen im Folgenden 
kurz resümiert werden, da einige der darin gewonnenen Erkenntnisse für die vorliegende Ar-
beit relevant sind. 

Eine Arbeit, die versucht, den Mischverkehr in seiner Breite zu erfassen, ist Dörnenburg, 
Kanizaj u. a. (2007). Der Schwerpunkt wurde auf die Konflikte zwischen den Verkehrsteil-
nehmern gelegt. Hervorzuheben ist hier, dass die Autoren den Begriff «Konflikt» nicht nur 
negativ sahen (S. 3 f): «Vom Wortsinn her kann darunter vieles zwischen ‹zusammenstossen› 
und ‹aufeinandertreffen› gemeint sein. Dies zeigt schon, dass ein Konflikt nicht grundsätzlich 
negativ ist. (…) Was vermieden werden soll, sind also nicht Konflikte, sondern negative 
Auswirkungen solcher Konflikte.» Im Anschluss an die Erörterung der verschiedenen betei-
ligten Verkehrsteilnehmer und deren Bedürfnissen wurde ein qualitatives Untersuchungsras-
ter aufgestellt, mit dessen Hilfe die Analyse einer bestehenden oder geplanten Mischver-
kehrssituation erfolgen kann. Abschliessend wurden mehrere Fallbeispiele diskutiert. 

Der Mischverkehr des ÖV mit dem MIV ist Gegenstand von Hintermeister, Bärsch u. a. 
(2002). Die Arbeit beschränkte sich jedoch auf stark befahrene Strassen; Ausgangspunkt war 
die Einsicht, dass dort Eigentrassees für den ÖV nicht immer möglich und auch (vor allem 
aus städtebaulicher Sicht) nicht in jedem Falle wünschenswert sind. Ergebnis der Arbeit war 
eine Art Leitfaden zur Entscheidungsfindung, welche Lösung (d. h. Mischverkehr ist möglich 
oder nicht) im konkreten Fall umgesetzt werden soll. Wichtigstes Kriterium war die Leis-
tungsfähigkeit beider Verkehrsträger, Sicherheitsaspekte standen nicht im Mittelpunkt. Die 
Arbeit unterstützt somit vor allem den Verkehrsplaner, der für eine gegebene Planungssituati-
on zu entscheiden hat, ob Mischverkehr vorzusehen ist oder nicht. 
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3.1.1.2 Mischverkehr von Strassenbahn und Fussgängern 

Einer «klassischen» Mischverkehrssituation, nämlich dem Strassenbahnverkehr in Fussgän-
gerzonen, widmet sich die Arbeit von Schmidt (2004). Ziel der Arbeit war, die Akzeptanz 
von Trams in Fussgängerzonen sowohl auf Seiten der Planer und Betreiber als auch auf Nut-
zerseite zu erhöhen. Der Autor besuchte mehrere deutsche Städte, in denen Trams durch 
Fussgängerzonen verkehren, und führte dort jeweils Zählungen und Befragungen durch. Die-
se Fallstudien mündeten sowohl in qualitativen Einschätzungen der städtebaulichen Integrati-
on und der Nutzerfreundlichkeit als auch in Quantifizierungen. Beispielsweise wurde eine 
«effektive Sperrzeit» (S. 71) beschrieben, die angab, an wie vielen Minuten einer Stunde das 
Tramtrassee von Fussgängern gequert werden kann. Weiterhin wurden die Nutzer hinsichtlich 
ihrer Zufriedenheit mit der örtlichen Situation befragt. Als Ergebnis wurden Empfehlungen 
zur baulichen Gestaltung formuliert, welche implizit auch die Sicherheit (z. B. durch bessere 
Erkennbarkeit des Trassees) verbessern sollen. Allerdings ging aus einer Befragung mehrerer 
Betreiber hervor, dass Fussgängerzonen keine Unfallschwerpunkte darstellen (S. 24). Hin-
sichtlich der Fahrplangestaltung wurde empfohlen, die Linien möglichst zeitlich zu bündeln, 
sodass längere Pausen zwischen den Fahrten entstehen. Eine weitere Erkenntnis war, dass ab 
einer Grössenordnung von 80 Zugdurchfahrten je Stunde «sich ein Gefühl der Dominanz des 
Strassenbahnverkehrs über das Leben auf der Fussgängerzone einzustellen beginnt» (S. 79). 

Ein interessanter Teilaspekt, wenn auch nur im weiteren Sinne zum Komplex «Mischver-
kehr» zählend, ist die Frage der Sicherheit von Fussgängern an Haltestellen des ÖV. Zu die-
ser Thematik liegen zwei Studien vor. In Brändli und Kobi (1989) wurden Fussgängerunfälle 
untersucht, die sich in den Jahren 1985 bis 1987 auf dem Gebiet der Stadt Zürich ereigneten. 
Das Ziel war, die «sicherheitsrelevanten Fragen im Zusammenhang mit Haltestellen des 
strassenverkehrsabhängigen öffentlichen Verkehrs gesamthaft zu durchleuchten» (S. 3). 65 % 
der Fussgängerunfälle im Untersuchungszeitraum ereigneten sich in Strassen mit Tram- oder 
Busbetrieb, wovon 60 % der Umgebung von Strassenbahn- und Bushaltestellen zugeordnet 
werden konnten (S. 73). Eine Erkenntnis betreffend Kollisionen zwischen Fussgänger und 
Tram war folgende: «In fast 70 % aller Unfälle mit Einsteigern und Aussteigern fuhren zwei 
Strassenbahnen gleichzeitig am Unfallort vorbei. Bei Passantenunfällen fuhr hingegen in fast 
70 % der Unfälle nur eine Strassenbahn am Unfallort vorbei» (S. 74). Die weitaus häufigste 
Unfallart war jedoch die Kollision zwischen Fussgängern und Strassenfahrzeugen: «Rund  
80 % aller Unfälle ereigneten sich beim Überqueren der Strasse zwischen Trottoir und War-
teinsel (resp. Seiteninsel bei Haltestelle in Seitenlage) oder umgekehrt», weiter konnte «bei 
47 % der Unfälle (...) ein ‹direkter› Zusammenhang zwischen dem öffentlichen Verkehr und 
dem Unfall hergeleitet werden» (S. 76). Auch bezüglich der Infrastruktur wurden Analysen 
durchgeführt, die wichtigsten Ergebnisse sind (S. 78 f): 

 «An den Haltestellen mit versetzt angeordneten Mittelinseln ereigneten sich durch-
schnittlich mehr Unfälle zwischen Fussgängern und Strassenbahnen als bei Halte-
stellen mit nicht versetzten Haltestellenmittelinseln.» 
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 «Viele Fussgänger wurden auf dem Fussgängerstreifen von der vortrittsberechtigten 
Strassenbahn angefahren.» 

 «An ‹reinen› Bushaltestellen (...) hingegen ereigneten sich praktisch keine Fussgän-
ger-Bus-Kollisionen.» 

Dies wird damit begründet, dass diese Haltestellen (im Gegensatz zu den meisten Tramhalte-
stellen) am Fahrbahnrand liegen und somit keine potenziell gefährliche Querung der Strasse 
nötig ist. Am Schluss des Berichts findet sich ein Katalog von 34 Massnahmen, die hinsicht-
lich ihrer Auswirkungen (Erhöhung der Sicherheit, Einfluss auf ÖV und IV, Kosten usw.) 
qualitativ bewertet wurden. Die Massnahmen betreffen vorrangig die Infrastruktur, z. B. 
(S. 166 ff): 

 Mittelinsel zwischen Tramgleisen 

 Verengung der IV-Fahrbahn im Haltestellenbereich 

 Aufheben von mehrspurigen IV-Achsen neben Tramhaltestellen 

 Vereinheitlichte Lage des FG-Streifens und Haltepunktes 

Auch wenn dieser Bericht nicht explizit den Mischverkehr thematisiert und sich auf die Hal-
testellenbereiche konzentriert, liefert er dennoch wertvolle Erkenntnisse zu Konfliktsituatio-
nen zwischen Fussgängern und Trams, welche auch heute noch aktuell sein dürften. 

Die Arbeit von Baier, Benthaus u. a. (2007) konzentriert sich, ebenso wie Brändli und Kobi 
(1989), auf die Haltestellen. Als Basis wurde eine deutschlandweite Unfallstatistik für die 
Jahre 2002 bis 2004 herangezogen. Detailliertere Betrachtungen wurden für vier Fallbeispiele 
(drei Städte mit Strassenbahn- und Busbetrieb sowie ein Landkreis nur mit Busbetrieb) 
durchgeführt. Als Bewertungsgrösse dienten spezifische Unfallkosten, mit deren Hilfe ver-
schiedene Haltestellentypen miteinander verglichen wurden. 

3.1.1.3 Verkehrspsychologische Aspekte 

Scherer (1984) gibt aus verkehrspsychologischer Sicht einen Überblick über mögliche Ursa-
chen und Hintergründe von Unfällen zwischen Fussgängern und Fahrzeugen (womit, ohne 
dass dies explizit geäussert wird, Automobile gemeint sind). Die Risikofaktoren wurden, nach 
drei Altersgruppen getrennt, aufgezeigt. Interessant war hierbei, dass gemäss mehrerer zitier-
ter Studien in der Altersgruppe der 20- bis 65-jährigen etwa 20 % der verunfallten Fussgänger 
unter Alkoholeinfluss standen. Abschliessend wurden verschiedene Massnahmen diskutiert, 
die die Sicherheit erhöhen sollen. Neben solchen, die sich an die Verkehrsteilnehmer richten 
(Verkehrserziehung, Verkehrssicherheits-Aktionen), wurden auch planerische, bauliche und 
technische Massnahmen angeführt, z. B. Trennung von Fussgänger- und Fahrzeugverkehr, 
Fussgängerstreifen, Lichtsignalanlagen oder Beseitigung von Sichthindernissen. Auch wenn 
die Arbeit bereits vor 30 Jahren veröffentlicht wurde, sind die aufgeführten Ursachen noch 
immer aktuell, allerdings dürften, beispielsweise aufgrund des zunehmenden Gebrauchs mo-
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biler elektronischer Geräte, weitere hinzugekommen sein. Auf mögliche Konflikte zwischen 
Trams und Fussgängern wurde nicht eingegangen. 

3.1.1.4 Tramsicherheit im Mischverkehr in US-amerikanischen Städten 

Obwohl der Titel von Korve, Farran u. a. (1996) übersetzt «Integration von Stadtbahnverkehr 
in Stadtstrassen» heisst, ist nicht etwa die städtebauliche Integration, sondern die Sicherheit 
von Trams im Mischverkehr sowie an niveaugleichen Kreuzungen von Strasse und Stadtbahn 
das Thema der Arbeit. Betrachtet wurden Streckenabschnitte bis zu einer Höchstgeschwin-
digkeit von 55 km/h (35 mph) in zehn nordamerikanischen Tramnetzen. Obwohl diese Ab-
schnitte meist nicht mehr als etwa 40 % der Streckenlänge ausmachten, wurden dort 70 bis 
100 % aller Tramunfälle registriert. Insgesamt schätzte man die Stadtbahnsysteme als sicher 
ein: «80 Prozent der 30 unfallträchtigsten Stellen der 10 untersuchten Systeme wiesen im 
Mittel weniger als vier Tramunfälle pro Jahr auf» (S. 2). Durch Befragung der Betreiber wur-
den die 14 kritischsten Situationen, gewichtet nach Schadensausmass, identifiziert und daraus 
eine Zusammenstellung möglicher Lösungen abgeleitet, welche vorrangig die Infrastruktur 
und die Signalisierung betreffen. Abschliessend enthält der Bericht Empfehlungen, worauf im 
Hinblick auf eine höhere Sicherheit bei der Planung neuer Stadtbahnstrecken geachtet werden 
sollte. 

Als Weiterführung und Vertiefung der oben erwähnten Arbeit Korve, Farran u. a. (1996) er-
schien fünf Jahre später Korve, Ogden u. a. (2001) mit dem Ziel, die früheren Erkenntnisse 
zur Sicherheit von Fussgängern und zur Sicherheit an Kreuzungen Schiene/Strasse zu vertie-
fen. Unter den identifizierten Sicherheitsproblemen stachen vor allem Konflikte an gesicher-
ten Kreuzungen hervor, indem sich Autofahrer dort entweder regelwidrig verhielten oder 
durch die Warnsignale verwirrt wurden. Seitens der Fussgänger war häufig eine mangelnde 
Aufmerksamkeit zu verzeichnen. Als Ergebnis einer Analyse der unterschiedlichen Lösungen 
der Betreiber wurde eine Tabelle zusammengestellt, die den sicherheitskritischen Situationen 
mögliche Lösungsansätze (also keine konkreten Ausformungen) gegenüberstellt. 

Eine eher technisch orientierte Übersicht über die Gestaltung und Signalisierung von Kreu-
zungen zwischen Stadtbahn und Strasse liefern Pecheux und Saporta (2009) anhand ausge-
wählter Beispiele in den USA. Wegen der dortigen, im Vergleich zu Mitteleuropa markant 
abweichenden Verkehrsverhältnisse sind die Lösungen allerdings nicht immer direkt über-
tragbar. Die Arbeit ist dennoch eine gute Zusammenstellung möglicher Ansätze. 

Cleghorn, Clavelle u. a. (2009) ist der Schlussbericht zu einem Forschungsprojekt, mit dem 
drei Ziele erreicht werden sollten: 

 Eine Vorgehensweise für die Datensammlung zur Bewertung der Sicherheit von 
Fussgängern und motorisierten Verkehrsteilnehmern zu entwickeln, 

 Das Verhalten von Fussgängern und Autofahrern zu identifizieren sowie 

 «best practices» der Erhöhung von Sicherheit zu dokumentieren. 
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Es wurde festgestellt, dass die in den USA gesammelten Unfalldaten für eine statistische 
Analyse nicht ausreichten, nicht zuletzt weil Tramunfälle seltene und zufällige Ereignisse wa-
ren. Als Ersatz wird die Anwendung der Fehler-Ursachen-Analyse vorgeschlagen, ggf. unter-
stützt durch weitere Messgrössen (z. B. Daten zu Notbremsungen, Kundenbeschwerden u. a.), 
um potenzielle Risikopunkte sowie die Wirksamkeit von getroffenen Sicherheitsmassnahmen 
zu bewerten. Die aus Gesprächen mit den Betreibern und bei Ortsterminen gewonnenen Er-
kenntnisse wurden in einem Katalog von 31 Sicherheitsmassnahmen, gegliedert in 7 Katego-
rien, zusammengefasst. Die allgemeinen Empfehlungen sind nicht überraschend: 

 Die Betreiber Verantwortung tragen lassen, 

 Die Aufmerksamkeit der Autofahrer, Fussgänger und Velofahrer durch aktive und ge-
eignete Information steigern, 

 Ausbildung, 

 Separierung des Tramtrassees von den anderen Verkehrsteilnehmern. 

Zudem wird auf den Wert einer strukturierten Erfassung und Ablage von Unfalldaten hinge-
wiesen. 

3.1.2 Städtebauliche Integration 

Ein wichtiger, die Wahrnehmung von Strassenbahnen wesentlich bestimmender Aspekt ist 
die Art und Weise ihrer Integration in den öffentlichen Raum. Eine geschickte Gestaltung 
trägt wesentlich zu einer positiven Einstellung der Nutzer bei, idealerweise erhöht sie sogar 
die Sicherheit. 

Eine Arbeit, welche sich einer verbesserten städtebaulichen Integration von Strassenbahnen 
widmet, ist Besier (2002). Der Schwerpunkt lag auf einer vergleichenden Betrachtung von re-
alisierten Stadtbahnsystemen in Deutschland, Frankreich und den USA. Inspiriert wurde sie 
durch die aufwändige Gestaltung der neuen französischen Stadtbahnen, die als wesentliche 
Elemente einer städtebaulichen Aufwertung dienten. Die deutschen Systeme wurden kritisiert, 
da deren Infrastruktur meist zu «technisch» aussah (z. B. durch weitgehende Anwendung von 
Kettenwerksoberleitung und visuell zu stark auftragende Masten) und somit nicht zu einer 
Aufwertung des öffentlichen Raumes beitragen konnte. Eine Beurteilung der untersuchten 
Massnahmen hinsichtlich Aspekten der Sicherheit war nicht Gegenstand der Arbeit. 

Thematisch und in den Schlussfolgerungen mit der vorgenannten Arbeit weitgehend überein-
stimmend ist auch Groneck (2007). Betont wurden u. a. die Wichtigkeit der Strassenraumge-
staltung sowie des Fahrzeugdesigns. Sicherheitsaspekte wurden jedoch auch hier nicht be-
trachtet. 
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3.2 Technische Richtlinien der Betreiber 

Die Rechtsvorschriften, welche Trams betreffen, schreiben in der Regel nur das zu erreichen-
de Ziel vor, nicht jedoch, wie dies zu erreichen ist (siehe Kapitel 4.1.1). Dies gibt den Betrei-
bern eine grosse Verantwortung, aber auch Freiheiten bei der technischen Ausführung ihrer 
Systeme. Um zumindest innerhalb ihres Verantwortungsbereichs eine einheitliche Gestaltung 
zu erreichen, haben die Schweizer Trambetreiber eigene technische Richtlinien erlassen. Ein 
Bestreben, diese Regelwerke landesweit zu vereinheitlichen, ist nicht erkennbar und aufgrund 
der Unterschiede in den historisch gewachsenen Netzen wohl auch nicht sinnvoll. Im Folgen-
den sind nur Dokumente berücksichtigt, die öffentlich zugänglich sind. 

Die umfangreichste Dokumentation findet sich in Genf: Die directives techniques pour tram 
der Transports publics genevois (tpg) bestehen aus 13 Kapiteln, die u. a. detaillierte Angaben 
zum eingesetzten Rollmaterial, zum Lichtraumprofil, zur Gleisgeometrie und zur Gestaltung 
des Oberbaus enthalten. Erwähnenswert ist die Möglichkeit, ergänzend zur zulässigen Ge-
schwindigkeit auch eine empfohlene Geschwindigkeit zu signalisieren (s. 12. Kapitel Signali-
sation et installations de sécurité). Jedes Kapitel bildet ein separates Dokument und wird bei 
Bedarf geändert, sodass sie kein einheitliches Bearbeitungsdatum aufweisen. 

Die BVB-Projektierungsrichtlinien für Infrastrukturanlagen (BVB 2013) sind in Form einer 
Loseblattsammlung organisiert, wobei jedes Blatt mit Erstellungs-, Gültigkeits- und ggf. Än-
derungsdatum versehen ist. Enthalten sind u. a. Angaben zu Lichtraumprofilen, Regelquer-
schnitten, Abständen und auch Typenpläne der eingesetzten Fahrzeuge (auch Busse). 

Im Vergleich zu den Richtlinien der tpg haben die Empfehlungen für die Planung von Stras-
senbahnanlagen auf dem Netz der Verkehrsbetriebe Zürich (Borschberg 2014) eher den Cha-
rakter einer Rahmenrichtlinie, verdeutlicht durch den Begriff Empfehlungen. Das Dokument 
enthält daher nur die wichtigsten Kenngrössen, v. a. zu Trassierung, Lichtraumprofil, Halte-
stellenanlagen und zu Gleisanlagen auf freier Strecke, interessanterweise aber nicht zu Fahr-
leitungsanlagen. Zu betrieblichen Aspekten, wie z. B. Signalisierung, sind keine Angaben 
enthalten. 

Zum besseren Vergleich und zur Verdeutlichung der unterschiedlichen Regelungstiefe sind 
die Kapitelbezeichnungen in der Tabelle 1 zusammengefasst. 
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Tabelle 1 Vergleich der Richtlinien zur Infrastrukturgestaltung der Betreiber 

Kap. Richtlinie von … (in Klammern: Seitenanzahl des Kapitels) 

 tpg BVB VBZ 

1 Einleitung (13) Einleitung (2) Allgemeines (3) 

2 Rollmaterial (11) Lichtraumprofil und 
Grenzlinien (7) 

Trassierung (4) 

3 Dynamik und Kinematik 
(11) 

Normwerte (3) Lichtraumprofil auf 
freier Strecke (3) 

4 Gleisgeometrie (24) Grundrisse Bus- und 
Tramhaltestellen (4) 

Haltestellenanlagen (4) 

5 Sicherheitsabstände (16) Regelquerschnitte (3) Gleisanlagen auf freier 
Strecke (8) 

6 Infrastruktur (48) Seitliche Abstände zu festen 
Bauten (1) 

Weichen (2) 

7 Oberbau (9) Fahrdrahthöhen und seitliche 
Sicherheitsabstände (4) 

 

8 Haltestellenanordnung und  
-gestaltung (34) 

Typenpläne (23)  

9 Mischbetrieb von Normal- 
und Meterspurfahrzeugen 
(18) 

  

10 Kunstbauten (12)   

11 Anlagen für elektrischen 
Betrieb (29) 

  

12 Signalisation (5)   

13 Temporäre Bauten bei 
Bauarbeiten (40) 

  

A 4 Anhänge - - 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der zuvor zitierten Richtlinien von tpg, BVB und VBZ 

Die Verantwortlichkeit der Betreiber für die Sicherheit ist im Eisenbahngesetz vorgegeben, es 
liegt also in den Händen der Betreiber, auf welche Weise sie die Betriebssicherheit gewähr-
leisten. Auch wenn in den genannten Richtlinien der Betreiber der Aspekt Sicherheit meist 
nicht explizit erwähnt wird, sind sie dennoch ein wichtiger Teil der Betriebssicherheit, da da-
von ausgegangen wird, dass durch eine richtliniengemässe Umsetzung die Risiken für die 
Nutzer minimiert werden.  
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3.3 Analyse Glattalbahn durch Ernst Basler + Partner 

3.3.1 Methodik 

Das Ingenieurbüro Ernst Basler + Partner (EBP) hat für die VBG das Unfallgeschehen bei der 
Glattalbahn seit ihrer Betriebsaufnahme bis 22.04.2013 ausgewertet und mit dem Sicherheits-
bericht 2001 verglichen (EBP 2013). Basis waren das VBG-Unfalljournal und ergänzende In-
formationen zur Unfallschwere bei Unfällen mit Verletzten. Zusätzlich wurden folgende Pa-
rameter für jedes erfasste Ereignis ergänzt (Details dazu sind in Anhang A 1 zu finden): 

 Betroffene Personengruppe (Fahrgäste, Übrige) 

 Anzahl Todesopfer, Anzahl Verletzte 

 Verletzungsschwere (gering/leicht, mittel, schwer) 

 Einstufung der Folgen bezüglich Ausmass 

 Zuordnung eines Szenarios (bestehend aus Ereignis und Folge, z. B. Ereignis = Kolli-
sion mit Strassenfahrzeug, Folge = Verletzter PW-Fahrer); insgesamt wurden 25 Sze-
narien verwendet 

 Betroffenes Modul (z. B. Kreuzung Schiene-Strasse, Haltestelle, Tunnel usw.); insge-
samt wurden 10 Module verwendet, mit zusätzlicher Unterklassifizierung bei Kreu-
zungen 

Risikoschwerpunkte (Szenarien/Modultypen) wurden in einer Matrix ermittelt (Prinzip: siehe 
Abbildung 1). Einerseits wurde die Anzahl Ereignisse pro Situation (Kombination eines Sze-
narios mit einem Modultypen), anderseits der prozentuale Anteil dieser Situation am gesam-
ten kollektiven Risiko (bezogen auf Opferäquivalente) aufgeführt. 

Folgende Kennzahlen wurden berechnet, um Risiken zu ermitteln: 

 Häufigkeit der Ereignisse pro Jahr, sowie pro Jahr und 100 m 

 Ausmass bzw. Opferäquivalent der Ereignisse 

 Kollektives Risiko pro Jahr, sowie pro Jahr und 100 m 
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Abbildung 1 Ableitung von Risikoschwerpunkten bei der Glattalbahn 

  MODUL  

  A B C D E  

S
Z

E
N

A
R

IO
 

1       

2  
Anzahl 

%-Anteil 
(am koll. Risiko) 

   
Anzahl 

%-Anteil 
(am koll. Risiko) 

3       

4    
Anzahl 

%-Anteil 
(am koll. Risiko) 

  

5       

 
  

Anzahl 
%-Anteil 

(am koll. Risiko) 
   

Total Anzahl 
100 % 

Quelle: Eigene Darstellung, nach EBP (2013), S. 16 

Weiterhin wurden Risikoschwerpunkte abgeleitet (Szenarien/Modultypen und Örtlichkeiten) 
und ausgewählte Risikokennzahlen der Glattalbahn mit denjenigen der VBZ verglichen. 

3.3.2 Ergebnisse 

Insgesamt wurden 37 Ereignisse ausgewertet. Davon betrafen 29 Ereignisse Kollisionen mit 
Strassenfahrzeugen und 6 Ereignisse Kollisionen mit Personen auf dem Gleis. Diese beiden 
Szenarien machten je rund 50 % des gesamten kollektiven Risikos aus. 

Beteiligte Verkehrsteilnehmer und die entsprechenden Anteile am kollektiven Risiko sind in 
Tabelle 2 aufgeführt. 

Tabelle 2 Beteiligte Verkehrsteilnehmer bei Unfällen an den 6 häufigsten Orten bei der 
Glattalbahn; Zeitraum von Betriebsaufnahme bis 22.04.2013 

Beteiligte Verkehrsteilnehmer Anzahl
Anteil am gesamten 

kollektiven Risiko

Kollisionen mit Fussgängern 3 18,7 % 

Kollisionen mit Zweirädern (Velo, Mofa) 4 19,6 % 

Kollisionen mit PW 14 18,4 % 

Kollisionen mit LKW (Lieferwagen) 4 6,9 % 

Quelle: EBP (2013), S. 20 

Die Anzahl Ereignisse pro Wagen-km und Strecken-km wurde mit den Werten bei den VBZ 
verglichen (siehe Tabelle 3). 
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Tabelle 3 Vergleich der Anzahl Ereignisse VBZ – Glattalbahn; Zeitraum von Betriebs-
aufnahme bis 22.04.2013 

Kennzahl 
Bereich 
VBZ 

Wert VBZ
Wert 

Glattalbahn 
Faktor

Anzahl Ereignisse mit Todesopfern 
pro Wagen-km 

[E/W-km] 
Tram 1,68E-7 3,23E-7 192 % 

Anzahl Ereignisse mit Todesopfern 
pro Strecken-km und Jahr 

[E/Str-km und J] 
Tram 3,92E-2 1,93E-2 49 % 

Anzahl Ereignisse mit Verletzten 
pro Wagen-km 

[E/W-km] 
Tram + Bus 1,53E-5 7,92E-6 52 % 

Kollektives Risiko pro Wagen-km 

[OÄ/W-km] 
Tram + Bus 2,95E-6 1,77E-6 60 % 

OÄ = Opferäquivalent; Kollektives Risiko für VBZ ist eine Grobabschätzung 
Quelle: EBP (2013), S. 25 

Bezüglich Modultypen erfolgten 29 Ereignisse auf LSA-gesicherten Knoten mit Geschwin-
digkeiten (Tram) von über 30 km/h (KS120). Sie machten ca. 2/3 des gesamten kollektiven 
Risikos aus. 4 Ereignisse erfolgten im Bereich von Haltestellen, was rund 30 % des gesamten 
kollektiven Risikos entsprach. 

Die 37 erfassten Unfälle ereigneten sich an 18 Orten. An 6 dieser 18 Orte ereigneten sich 2 
oder mehr Unfälle. An diesen 6 Orten ereigneten sich 25 der 37 Unfälle, diese machen 64 % 
des gesamten kollektiven Risikos aus. Es handelt sich bei allen 6 Orten um LSA-gesicherte 
Knoten mit v > 30 km/h (KS120). 

Laut EBP (2013) lässt die beobachtete räumliche Konzentration der Unfälle bei der Glattal-
bahn keine statistisch signifikanten Schlussfolgerungen hinsichtlich der Ursachen zu; die 
Konzentration könnte rein zufälliger Natur sein. Diese Ansicht wird vom Regierungsrat ge-
stützt: dieser weist darauf hin, dass keine Unfallschwerpunkte gefunden wurden 
(Regierungsrat des Kantons Zürich 2013). 

Im Jahre 2014 haben die VBG dennoch beschlossen, an den betroffenen BÜ zusätzliche Mas-
snahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit umzusetzen. 
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4 Kontext der Tramsicherheit in der Schweiz 

4.1 Regulation 

4.1.1 Philosophie der Regulation 

Die Schweizer Regulation mit Relevanz für Tramsysteme ist grundsätzlich funktional, d. h. es 
werden Sicherheits- respektive Schutzziele vorgegeben, aber nicht, auf welchem Wege oder 
mit welchen Mitteln diese erfüllt werden müssen. Dabei soll der «Stand der Technik» berück-
sichtigt werden. Es wird also eher ein Rahmen vorgegeben, anstatt die Regelungen in allen 
Einzelheiten vorzuschreiben. In einigen Fällen enthalten die AB-EBV allerdings auch sehr 
detaillierte Vorgaben. 

4.1.2 Regulative Werke mit Bezug zur Tramsicherheit 

Es gibt im Schweizer Recht keine spezifisch auf Tramsysteme ausgerichteten Gesetze und 
Verordnungen. Trams gelten als Eisenbahnen, weshalb die Eisenbahngesetzgebung zur An-
wendung kommt. Da Trams aber im Strassenraum verkehren, spielt auch die Strassenver-
kehrsgesetzgebung eine Rolle. Die wichtigsten regulativen Werke mit Bezug zu Tramsyste-
men sind: 

 Eisenbahngesetz EBG (SR 742.101) 

 Eisenbahnverordnung EBV (SR 742.141.1) 

 Ausführungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung AB-EBV (SR 742.141.11) 

 Vorschriften des Bundesamtes für Verkehr über den Erlass von Fahrdienst- und Be-
triebsvorschriften VEFB (SR 742.170) 

 Fahrdienstvorschriften FDV (R 300.1–.15) 

 Betriebsvorschriften BV (betreiberinternes Dokument) 

 Projektierungsrichtlinien PR (betreiberinternes Dokument) 

 Verordnung über die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenfällen im Verkehrswesen 
VSZV (SR 742.161) (ehemals Unfalluntersuchungsverordnung VUU) 

 Verordnung über das Plangenehmigungsverfahren für Eisenbahnanlagen VPVE (SR 
742.142.1) 

 Strassenverkehrsgesetz SVG (SR 741.01) 

 Signalisationsverordnung SSV (SR 741.21) 

 Verkehrsregelnverordnung VRV (SR 741.11) 
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Die Abbildung 2 zeigt ihre thematische und hierarchische Einordnung. 

Abbildung 2 Übersicht über die wichtigsten regulativen Werke für Tramsysteme 

Quelle: Eigene Darstellung 

Neben den aufgeführten Werken gibt es zudem Technische Regelwerke, Normen, Leitfäden 
und weitere Dokumente, welche Tramsysteme betreffen, z. B. das Regelwerk Technik Eisen-
bahn (RTE). Auf diese wird an anderer Stelle in diesem Bericht eingegangen, sofern sie für 
ein spezifisches Thema relevant sind. 

4.1.3 Regelung spezifischer Aspekte 

4.1.3.1 Trambetrieb 

Trams fahren in der Schweiz in der Regel auf Sicht. Der Fahrweg ist nicht durch Signale o. ä. 
gesichert, d. h. das Fahrpersonal trägt die Verantwortung dafür, dass Weichen richtig gestellt 
sind und der Fahrweg von Hindernissen frei ist (Raimondi und Schmid 2013). Verbindliche 
Regeln für den Betriebsablauf sind in den BV der Betreiber geregelt. Das BAV überprüft die 
Einhaltung der Regeln durch Audits (siehe Kapitel 4.2.3). 
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Die Geschwindigkeitsvorgaben erfolgen bei der Glattalbahn wie in Zürich in Schritten zu 
6 km/h (Westermann 2013). 

Die Geschwindigkeitsgrenze für Trams wird für Streckenabschnitte und Kurven festgelegt. 
Grundlage dafür ist Art. 76 EBV, der für die höchstzulässige Fahrgeschwindigkeit folgende 
zu berücksichtigende Faktoren nennt: 

 Streckenverhältnisse 

 Sicherungsanlagen und Weichen 

 Bauart der Fahrzeuge 

 Zusammensetzung des Zuges 

 Bremsen 

 betriebliche Verhältnisse 

Die Betreiber halten die zulässigen Geschwindigkeiten in den BV fest (ein Beispiel findet 
sich im Anhang A 2), zudem werden sie an der Strecke mit Täfelchen an den Oberleitungen 
signalisiert (Abbildung 3). Die zulässigen Geschwindigkeiten können von den für übrige 
Strassenverkehrsteilnehmer geltenden Geschwindigkeitsbeschränkungen abweichen (z. B. ge-
ringer in engen Radien oder bei spitz befahrenen Weichen, höher bei eigenem Trassee). 

Abbildung 3 Anzeige der zulässigen Tramgeschwindigkeit in Zürich (rot hervorgehoben) 

Quelle: Google Maps 
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4.1.3.2 Interaktionen mit Trams im Verkehrsraum 

Interaktionen zwischen Trams und anderen Strassenverkehrsteilnehmern sind im SVG und 
der VRV geregelt. Zwar sind Trams gemäss Art. 7 SVG keine «Motorfahrzeuge», allerdings 
gilt das Gesetz gemäss Art. 48 trotzdem auch für «Eisenbahnfahrzeuge auf Strassen». 

Art. 38 SVG regelt das Verhalten gegenüber der Strassenbahn: 

«1 Der Strassenbahn ist das Geleise freizugeben und der Vortritt zu lassen. 

2 Die fahrende Strassenbahn wird rechts überholt. Wenn dies nicht möglich ist, darf sie links 

überholt werden. 

3 Die haltende Strassenbahn darf nur in langsamer Fahrt gekreuzt und überholt werden. Sie 

wird, wo eine Schutzinsel vorhanden ist, rechts überholt, sonst nur links. 

4 Der Fahrzeugführer hat nötigenfalls nach links auszuweichen, wenn ihm am rechten Stras-

senrand eine Strassenbahn entgegenkommt.» 

Das Tram hat vor allen anderen Strassenverkehrsteilnehmern Vortritt. Begründet liegt dies 
zum einen in den spezifischen Eigenschaften von Trams, insbesondere der im Vergleich zu 
Motorfahrzeugen deutlich längeren Bremsdistanz. Zum andern liegt es daran, dass in der 
Schweiz Trams rechtlich als Eisenbahn angesehen werden. 

Insbesondere hat das Tram anders als Motorfahrzeuge auch auf Fussgängerstreifen ohne Ver-
kehrsregelung Vortritt vor Fussgängern (gemäss Art. 47, Abs. 2 VRV). 

4.1.3.3 Infrastruktur 

Vorgaben zum Bau der Infrastruktur sind in der EBV und den AB-EBV enthalten. Vorgaben 
zur Strassenraumgestaltung liegen hingegen nicht in der Kompetenz des BAV.  

Gewisse Angaben in den Projektierungsrichtlinien der Betreiber müssen vom BAV abge-
nommen werden, z. B. laut Feller (2014) die in den BVB-Projektierungsrichtlinien für Infra-
strukturanlagen enthaltenen Grenzlinien (Richtlinien 02.01 bis 02.05). 

Das Bundesgesetz über die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinde-
rungen (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG), das am 1. Januar 2004 in Kraft trat, hat 
einen erheblichen Einfluss auf die Infrastruktur- und Fahrzeuggestaltung im ÖV 
(Bundeskanzlei 2013). Laut dem Gesetz müssen bis spätestens 20 Jahre nach dem Inkrafttre-
ten Bauten, Anlagen und Fahrzeuge des ÖV behindertengerecht gebaut sein. Die Kommuni-
kationssysteme und Billettausgabe müssen bereits nach 10 Jahren angepasst sein. 
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Die gesetzlichen Bestimmungen des BehiG werden durch eine Verordnung des Bundesrates 
(Bundeskanzlei 2010) und des UVEK (UVEK 2014) ergänzt, die am selben Datum wie das 
Gesetz in Kraft getreten sind. Darin wird der Geltungsbereich festgelegt, der nicht nur die Inf-
rastruktur, sondern auch sämtliche Fahrzeuge sowie beanspruchbare Dienstleistungen des ÖV 
umfasst: 

 Zugänge 

 Haltepunkte inklusive Perrons 

 Kundenschalter 

 Informations-, Kommunikations-, Billettbezugs- und Reservationssysteme sowie Not-
rufsysteme 

 Toiletten und Parkplätze 

 Ein- und Ausstiege bei Fahrzeugen sowie Türöffnungssysteme 

 Halteanforderungssysteme 

In den Verordnungen werden ebenfalls konkrete Abmessungen erwähnt. So müssen die An-
lagen des ÖV jederzeit den Zugang für einen 120 cm x 70 cm grossen Rollstuhl gewährleis-
ten. Bei Taktintervallen unter 30 Minuten, was beim Trambetrieb in den meisten Fällen zu-
trifft, muss jeder zweite Kurs behindertengerecht sein. Auf einen behindertengerechten Aus-
bau einer Haltestelle kann nur verzichtet werden, wenn die räumlichen Verhältnisse schwierig 
sind, der Haltepunkt schwach frequentiert oder ein Umweg zumutbar ist. Der Ausbaustandard 
der Bauten, Anlagen und Fahrzeuge sollten der SN 521 500/SIA 500 «Hindernisfreie Bauten» 
vom Jahr 2009 entsprechen. Seit 2014 kann ebenfalls die neue VSS-Norm SN 640 075 «Hin-
dernisfreier Verkehrsraum» beigezogen werden, die bisherige Praxiserfahrungen aufnimmt 
und spezifisch auf die Details der Strassen-, Wege- und Platzgestaltung eingeht. 

Für die Gestaltung des Strassenraumes kann ausserdem die Richtlinie für behindertengerechte 
Fusswegnetze von der Schweizerischen Fachstelle für behindertengerechtes Bauen konsultiert 
werden (Schmidt und Manser 2003). Darin werden detaillierte Empfehlungen für Abmessun-
gen von Fusswegen, Unterführungen, Haltestellen und Trottoirs gemacht sowie gute Eigen-
schaften von Bodenbelägen, Signalen, Strassenmöblierungen und Wegbeschreibungen erläu-
tert. 

Gemeinsam mit dem VöV, dem BAV und verschiedenen Transportunternehmen hat die 
Schweizerische Fachstelle Barrierefreier ÖV die so genannten Funktionalen Anforderungs-
profile (FAP) erstellt, die auf der Verordnung des UVEK und auf den revidierten AB-EBV 
beruhen. Für das Tram existiert je eine Version für die Infrastruktur und für das Rollmaterial. 
Die beiden Dokumente enthalten detaillierte Angaben zur Gestaltung von Tramsystemen und 
gelten seitens VöV und BAV als Empfehlungen. 
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4.1.3.4 Rollmaterial 

Regelungen zu Zulassung und Sicherheitsnachweisen von Fahrzeugen sind in der EBV und 
den AB-EBV, Kapitel Fahrzeuge, zu finden. 

4.1.3.5 Ereignismeldung und Datenerfassung 

Die Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle (SUST) ist eine staatliche Behörde der 
Schweizerischen Eidgenossenschaft und hat den Auftrag, Unfälle und gefährliche Ereignisse 
bei Bahnen, Luftfahrzeugen und Schiffen zu untersuchen. Nach Art. 15, Abs. 1 VSZV müs-
sen der SUST Unfälle, schwere Vorfälle, aussergewöhnliche Ereignisse, vermutete oder aus-
geführte Sabotage sowie Brände von Fahrzeugen unverzüglich nach dem Ereignis gemeldet 
werden (Näheres hierzu siehe im Kapitel 4.2.4). 

Dem BAV sind diese und weitere Ereignisse innert 30 Tagen zu melden. Welche Ereignisse 
dem BAV gemeldet werden müssen, wird in der VSZV im Art. 16 festgehalten. Das BAV hat 
diese zudem zusammen mit entsprechenden Definitionen in einem Merkblatt für die Betreiber 
festgehalten (siehe Tabelle 4). Dieses enthält auch Erläuterungen zu den Ereignissen, die 
teilweise detaillierter sind als die Definitionen in VSZV Art. 4. 

Sind Betrieb und Infrastruktur getrennt, so sind grundsätzlich beide Unternehmungen melde-
pflichtig. Im Falle der VBG, die die VBZ mit dem Betrieb beauftragt haben, wurde diese 
Meldepflicht an die VBZ delegiert. 
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Tabelle 4 Dem BAV durch städtische Verkehrsbetriebe zu meldende Ereignisse 

Ereignis T B Bemerkungen 

Unfall X X 

Ereignis, das die tödliche oder schwere Verletzung einer 
Person oder einen grösseren Sachschaden zur Folge hat. 
Tödliche Verletzung: Verletzung einer Person, die innert 30 
Tagen nach einem Ereignis zum Tode geführt hat; Schwere 
Verletzung: Verletzung die einen Krankenhausaufenthalt von 
mehr als 24 Stunden zur Folge hat; Ereignisse mit einem 
grösseren Sachschaden: Alle Ereignisse mit einem 
Sachschaden über Fr. 100‘000.- 

Schwerer Vorfall X  
Ereignis, das beinahe zu einem Unfall geführt hätte, der nicht 
durch automatische  Sicherheitsvorkehrungen verhindert 
worden wäre (z. B. Zugsicherung im Tram). 

Ereignisse mit leichten 
Verletzungen 

X X 
Verletzungen, die mindestens eine ambulante ärztliche 
Behandlung erfordern. 

Zusammenstösse mit 
anderen Fahrzeugen 

X  Sofern der Sachschaden >= Fr. 25‘000.- ist. 

Suizide oder 
Suizidversuche 

X X Suizidversuche: nur melden, wenn das Opfer verletzt wurde. 

Grösserer technischer 
Defekt 

X X 

Grösserer technischer Defekt von Teilen an Rollmaterial 
(z. B. schwerer Motorschaden, Achs- und Radbruch) und 
Infrastruktur (z. B. Schienenbrüche, Schienenverbiegungen 
oder -verwerfungen). 

Aussergewöhnliches 
Ereignis 

X X 

Ereignis, das auf ein technisches Versagen von 
sicherheitsrelevanten Anlagen oder auf mangel- oder 
fehlerhafte Sicherheitsmassnahmen oder auf 
sicherheitsrelevante menschliche Fehlhandlungen 
zurückzuführen ist. 

Entgleisungen und 
Entlaufen von 
Schienenfahrzeugen 

X  
Entgleisung: Fälle, bei denen mindestens ein Rad eines Trams 
die Schiene verlassen hat. 

Vermutete oder 
ausgeführte Sabotage 

X X 
Angedrohte, vermutete oder ausgeführte Sabotage. In diese 
Kategorie fallen auch Bombendrohungen. 

Brände von Fahrzeugen 
und grössere Explo-
sionen von sicherheits-
relevanten Anlagen 

X X 
Grössere Explosionen und Brände von sicherheitsrelevanten 
Anlagen und Brände an und in Fahrzeugen, sofern der 
Sachschaden >= Fr. 25‘000.- ist. 

Wesentliche Störung X X 
Störungen (z. B. Naturereignisse), die einen 
Betriebsunterbruch von mehr als 6 Stunden verursacht haben. 

Quelle: BAV (2015), S. 2; T = Tram, B = Bus 
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Art. 54 EBV und die entsprechenden Ausführungsbestimmungen geben vor, welche Daten 
zwingend durch einen «Geschwindigkeitsmesser» aufgezeichnet werden müssen: 

 Geschwindigkeit 

 Einleitung einer Schnellbremsung durch den Fahrer 

 Informationsübertragungen von der Strecke her 

 Teilweise weitere Betätigungen oder Funktionen (fallbezogen) 

Die meisten Trambetreiber zeichnen mehr Daten auf, konkret alle Tätigkeiten des Fahrers. 

Keine Vorschriften des BAV gibt es gemäss Stua, Suter u. a. (2013) zu Videoaufnahmen. 

4.2 Akteure 

4.2.1 Überblick: Akteure bei der Tramsicherheit 

Abbildung 4 gibt einen Überblick über die wichtigsten Akteure bei der Tramsicherheit sowie 
deren Tätigkeiten. 

Abbildung 4 Akteure bei der Tramsicherheit 

Quelle: Eigene Darstellung 

4.2.2 Verantwortung für die Sicherheit 

Die TU tragen die Verantwortung für die Betriebssicherheit. Das BAV überwacht, ob die TU 
diese Verantwortung wahrnehmen. Abbildung 5 gibt einen Überblick zu dieser Aufgabentei-
lung. 
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Die Verantwortung der TU für die Sicherheit lässt sich in Anlehnung an BAV (2013a) und 
BAV (2013b) wie folgt zusammenfassen: Die Unternehmen sind für die vorschriftsgemässe 
Erstellung, den sicheren Betrieb und die Instandhaltung ihrer Anlagen und Fahrzeuge verant-
wortlich. Die Unternehmen haben die für einen sicheren Betrieb erforderlichen, unterneh-
mensspezifischen Betriebsvorschriften zu erstellen und aufrechtzuerhalten. Dabei setzen sie 
unter anderem die sicherheitsrelevanten Bestimmungen um. Zur Sicherheitsverantwortung 
gehört auch, dass sie entsprechend organisiert sind, Anlagen und Prozesse kennen, das Perso-
nal ausbilden und wenn nötig auf das Wissen externer Experten zurückgreifen. 

Abbildung 5 Aufgaben von BAV und TU betreffend Sicherheit 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

BAV (2014a) liefert weitere Informationen zu diese Aufgabenteilung und nennt konkrete 
Aufgaben der verschiedenen Unternehmensstufen bei Betreibern während der normativen, 
Betriebs- und präventiven Phase. 
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4.2.3 Sicherheitsaufsicht durch das BAV 

4.2.3.1 Quellenhinweis 

Die Informationen in diesem Kapitel basieren auf den aktuellen Konzepten des BAV zur Si-
cherheitsaufsicht (BAV 2013b, BAV 2013a) sowie einem Interview mit Vertretern des BAV 
(Stua, Suter u. a. 2013). 

4.2.3.2 Aufgaben des BAV bei der Sicherheitsaufsicht 

Das BAV ist die schweizerische Aufsichtsbehörde für die Sicherheit von Trams (basierend 
auf Art. 10 EBG). Es überwacht das Sicherheitsniveau im öffentlichen Verkehr.  

Das BAV ist verantwortlich für die Festlegung der sicherheitsrelevanten Bestimmungen. Es 
trifft die sicherheitsrelevanten Entscheide im Rahmen der Plangenehmigungen, Betriebsbe-
willigungen, Zulassungen und des Vollzugs der Umweltvorschriften. Zudem überwacht es die 
Betriebsphase. Aus der Überwachung können sich Hinweise ergeben, welche Bestimmungen 
zu verbessern sind. Diese Zusammenhänge sind in Abbildung 6 dargestellt. 

Keine Aufgabe der Aufsichtsbehörde BAV ist die Untersuchung von Unfällen, dafür ist die 
SUST zuständig (siehe Kapitel 4.2.4). 

Abbildung 6 Regelkreis der Sicherheitsaufsicht des BAV 

 

Quelle: BAV (2013b), Abb. 3 

4.2.3.3 Grundsätze bei der Sicherheitsaufsicht 

Gesetze, Verordnungen und Ausführungsbestimmungen stellen die sicherheitsrelevanten 
Bestimmungen mit den minimal zu erfüllenden Sicherheitsanforderungen dar. Fehlen solche, 
gelten die anerkannten Regeln der Technik. Wo möglich und sinnvoll strebt das BAV zielori-
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entierte und nicht lösungsorientierte Vorschriften an. Das BAV kann in Einzelfällen Abwei-
chungen von den sicherheitsrelevanten Bestimmungen bewilligen, wenn dadurch kein inak-
zeptables Risiko entsteht. Dies nachzuweisen ist Sache des Gesuchstellers. 

In Art. 2a EBV heisst es: «Das Bundesamt für Verkehr (BAV) prüft die sicherheitsrelevanten 
Aspekte nach Artikel 17c EBG risikoorientiert: 

a. auf der Grundlage von Konformitätsbescheinigungen, Prüfberichten Sachverständiger 
oder Sicherheitsbewertungsberichten; oder 

b. indem es Stichproben vornimmt.» 

Die Auswahl der zu überprüfenden Aspekte wird v. a. vom Wissen des BAV um bestimmte 
Risiken bestimmt. Dieses Wissen entnimmt das BAV neben Fachwissen und Erfahrung den 
Sicherheitsnachweisen der Gesuchsteller / des Betreibers und den Auswertungen der sicher-
heitsrelevanten Information aus der Betriebsphase. 

4.2.3.4 Bewilligungsverfahren 

Im Rahmen der Verfahren betreffend Plangenehmigung, Betriebsbewilligung und Typenzu-
lassung muss der Gesuchsteller den Sicherheitsnachweis gemäss Art. 8a EBV einreichen.  

Für die Plangenehmigung muss der Gesuchsteller zudem einen Sicherheitsbericht gemäss Art. 
8b EBV erstellen. Dieser beruht auf einer Sicherheitsanalyse, in welcher Risiken ermittelt 
werden; zudem wird dargelegt, mit welchen Massnahmen den Risiken begegnet wird. 

Auch bei den Bewilligungsverfahren gilt das Prinzip der Eigenverantwortung, d. h. der Ge-
suchsteller ist für die Sicherheit selbst verantwortlich, das BAV kann dies stichprobenartig 
überprüfen. 

Abbildung 7 zeigt die Rolle von Sicherheitsbericht und Sicherheitsnachweis im Plangeneh-
migungsverfahren. 
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Abbildung 7 Sicherheitsbericht und Sicherheitsnachweis im Plangenehmigungsverfahren 

Quelle: BAV (2013b), Abb. 4 

4.2.3.5 Sicherheitsaufsicht in der Betriebsphase 

Der Betrieb und die Instandhaltung von Bauten, Anlagen und Fahrzeugen werden durch die 
Abteilung Sicherheit des BAV stichprobenweise überwacht. Zusammenfassend wird dabei 
kontrolliert, ob die Unternehmen ihre Verantwortung für die Sicherheit wahrnehmen. Es wird 
ein jährliches Sicherheitsüberwachungsprogramm erstellt. Folgende drei Instrumente kom-
men zum Einsatz: 

 Audit 

o Dient der Überprüfung der Organisation und Prozesslandschaften eines Unter-
nehmens. 

o Umfasst Führung, Führungssystem, betriebliche Abläufe und Zusammenwirken 
der Prozesse. 

o Gibt Auskunft über die Wirksamkeit des Managementsystems. 

o Audits werden immer angemeldet. 

 Betriebskontrolle (vor allem bei Seilbahnen und Schiffen) 

o Dient der vertieften Prüfung der operativen Abläufe während des Betriebs, der 
stichprobenartigen Prüfung des sicherheitstechnischen Zustands von Anlagen 
und Fahrzeugen sowie der persönlichen Sicherheitsausrüstung und des Verhal-
tens des Personals. 
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o Zudem wird die Einhaltung der sicherheitsrelevanten Bestimmungen, des Ar-
beitszeitgesetztes sowie der unternehmensspezifischen Betriebsvorschriften ge-
prüft. 

o Betriebskontrollen sind angemeldet oder nicht angemeldet möglich. 

 Inspektion (vor allem bei Seilbahnen und Schiffen) 

o Untersuchung eines konkreten Sachverhaltes, z. B. des technischen Zustands ei-
nes Bestandteils einer Anlage, ausserhalb des laufenden Betriebs. 

o Inspektionen sind angemeldet oder nicht angemeldet möglich. 

Werden Sicherheitsmängel oder absehbare Sicherheitsprobleme festgestellt, spricht das BAV 
Auflagen aus. Diese enthalten in der Regel keine Lösungen – solche müssen von den Unter-
nehmen selbst erarbeitet und umgesetzt werden. Auflagen sind immer terminiert und müssen 
auf einer Rechtsgrundlage beruhen. Weiterhin kann der Betrieb vom BAV eingeschränkt oder 
untersagt werden. Zudem kann die Betriebsbewilligung widerrufen werden. 

Die Abteilung Sicherheit des BAV verwendet v. a. folgende Informationsquellen zur syste-
matischen Risikobewertung und zur Überwachung des Sicherheitsniveaus: 

 Von den Unternehmen gemeldete sicherheitsrelevante Ereignisse (gemäss Vorgaben 
der VSZV, siehe Kapitel 4.1.3.5) 

 Von den Unternehmen zu übermittelnde technische Zustandsberichte 

 Informationen aus Audits, Betriebskontrollen und Inspektionen 

 BAV-interne sicherheitsrelevante Hinweise 

 BAV-externe sicherheitsrelevante Hinweise 

4.2.4 Aufgaben der SUST 

Nach Art. 10, Buchstabe a VSZV untersucht die SUST Zwischenfälle im Verkehrswesen, und 
zwar gemäss Art. 20 Abs. 1 VSZV die Zwischenfälle, für die eine Pflicht zur Meldung an die 
Meldestelle besteht. Für den öffentlichen Verkehr sind dies gemäss Art. 15 VSZV die folgen-
den Ereignisse: 

 Unfälle 

 Schwere Vorfälle 

 Aussergewöhnliche Ereignisse 

 Vermutete oder ausgeführte Sabotage 

 Brände von Fahrzeugen 

Nach Art. 47 VSZV fasst die SUST Ergebnisse ihrer Untersuchungen in einem Schlussbe-
richt zusammen. Der Bericht gibt u. a. Auskunft über 
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 Die beteiligten und die betroffenen Personen, Unternehmen, Verkehrsmittel und Ver-
kehrsinfrastrukturen 

 Den Hergang des Zwischenfalls sowie dessen Ursachen und Umstände 

 Das Ausmass der Personen- und der Sachschäden 

 Die Ergebnisse der Untersuchungshandlungen und der Gutachten 

Die SUST berichtet, gestützt auf ihre Unfalluntersuchung, gegebenenfalls Sicherheitsempfeh-
lungen, an das BAV. Das BAV ist zuständig für die Umsetzung dieser Sicherheitsempfehlun-
gen. Während die SUST vorrangig den konkreten Einzelfall betrachtet, hat das BAV dabei 
immer die Gesamtsicht im Auge (ob beispielsweise auch andere Betreiber betroffen sind). 
Solche Sicherheitsempfehlungen der SUST können z. B. zu Anpassungen in den AB-EBV 
führen. Verzichtete das BAV auf die Umsetzung der Empfehlungen, informiert es die SUST 
über die Gründe dafür. 

4.2.5 Austausch und Kommunikation zwischen den Akteuren 

Laut Stua, Suter u. a. (2013) gibt es zum Thema Tramsicherheit keine Zusammenarbeit zwi-
schen BAV und ASTRA (z. B. Nutzung von Daten aus MISTRA). Die Auswertungen des 
BAV basieren ausschliesslich auf eigenen Daten. Bei geplanten Änderungen von Rechtsvor-
schriften wird aber seitens des ASTRA eine Stellungnahme des BAV eingeholt. Dies gilt 
auch im umgekehrten Falle, wenn Änderungen durch das BAV geplant sind. 

Die DAV hat laut Brucks (2012) Interesse an Vergleichen der Tram- und allgemeinen Ver-
kehrssicherheit in Zürich mit anderen Schweizer Städten und an der Analyse, welche Unter-
schiede bestehen und vor allem weshalb. Sie ist in Kontakt mit anderen zuständigen Polizei- 
und Verkehrsbehörden. 

Laut Tanner und Fankhauser (2012) ist die DGM ein wichtiger Partner für die tpg. Sie kann 
spezifische Daten zu Unfällen und Sicherheit von den tpg verlangen. Dasselbe gilt auch für 
die Polizei und andere Behörden. Die Daten werden vor der Weitergabe anonymisiert, ausser 
bei der Polizei. Ein Beispiel: Die DGM musste wissen, wie viele und welche Art von Unfäl-
len mit Trams während einer bestimmten Zeitdauer an einer bestimmten Kreuzung auftraten. 
Die darauf von den tpg gelieferten Daten unterstützte die Verbesserung der Sicherheitssituati-
on der entsprechenden Kreuzung. 

In Basel besteht eine besondere Situation mit einem halbkantonsübergreifenden Tramnetz. 
Die Zuständigkeit ist v. a. über die Infrastrukturkonzessionen (Eisenbahnkonzession EBK) 
geregelt. In der Regel sind diese nach Territorium BS / BL aufgeteilt, allerdings nicht durch-
wegs. Beispiel liegen für die Linie 6 nach Allschwil (BL) sowohl die Eisenbahnkonzession 
(EBK) als auch die Personenbeförderungskonzession (PBK) bei den BVB. Zudem sind auch 
andere Ausnahmen möglich – so hat für der Linie 14 nach Pratteln ab der Kantonsgrenze bis 
Pratteln die BLT die EBK und die PBK inne, die Linie wird aber durchgängig durch die BVB 
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betrieben. Ist ein Fahrzeug der BLT auf Infrastruktur der BVB an einem Unfall beteiligt, wird 
die BVB-Leitstelle benachrichtigt und das BVB Netz Service Team nimmt den Unfall auf. 
Bei Infrastrukturprojekten in BL, die beide TU betreffen (z. B. Betrieb BVB und Infrastruktur 
BLT), sind auch beide TU bei der Planung beteiligt (Feller 2014). 

Laut Telli (2012) findet kein Informationsaustausch zwischen den VBZ und anderen Betrei-
bern betreffend Unfallzahlen, -daten, -prävention usw. statt. Nach Stua, Suter u. a. (2013) gibt 
es keinen offiziellen Rahmen für den Austausch zwischen den Trambetreibern zu Sicherheits-
fragen. Man tauscht sich aber auf informeller Ebene aus. 

Gemäss Feller (2014) gibt es zwar einen Austausch zur Infrastruktur zwischen den Betreibern, 
dieser erfolgt allerdings eher situationsbezogen und nicht systematisch / regelmässig. Zum 
Beispiel wurde mit BERNMOBIL und mit den VBZ besprochen, wie diese das Behinderten-
gleichstellungsgesetz (BehiG) und die Behindertengleichstellungsverordnung (BehiV) umset-
zen. 

Die Fachgruppe Trambahnen des VöV unterhält eine Plattform für Systemtechnik der Stras-
senbahnen und arbeitet bei der Weiterentwicklung der Vorschriften und technischen Normen 
für Strassenbahnen mit. Die Fachgruppe Trambahnen betreibt zu Sicherheitsthemen zumin-
dest einen Erfahrungsaustausch (VöV FG Tram 2013a). Sie trifft sich zwei Mal jährlich. 

Eine Harmonisierung der Projektierungsrichtlinien Traminfrastrukturen oder die Erarbeitung 
eines RTE Tram wird von den Betreibern als nicht notwendig angesehen (VöV FG Tram 
2013b). Alle Betreiber haben mit den Projektierungsrichtlinien der BVB und VBZ vergleich-
bare Richtlinien. 
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5 Aktuelle Situation der Tramsicherheit in der Schweiz 

5.1 Tramsicherheitsdaten 

5.1.1 Überblick 

Es existieren diverse Quellen für Tramsicherheitsdaten. Zudem wurden im Rahmen dieses 
Projektes zusätzliche Daten erhoben. Das Kapitel ist wie folgt gegliedert: 

 Bestehende Tramunfalldaten (Kapitel 5.1.2) 

 Weitere relevante Daten (Kapitel 5.1.3) 

 Zusätzlich erhobene Daten (Kapitel 5.1.4) 

Datenerfassung und -auswertung werden in den Kapiteln 6.3 und 6.4 beschrieben. 

5.1.2 Bestehende Tramunfalldaten 

5.1.2.1 Datenquellen 

Tabelle 5 fasst die wichtigsten Quellen für Tramunfalldaten in der Schweiz zusammen. In den 
Kapiteln 5.1.2.2 bis 5.1.2.9 sind für alle in der Tabelle 5 genannten Quellen Beispiele aufge-
führt. 

Hauptanalysequellen der verschiedenen Akteure sind die Unfalldatenbanken der Betreiber 
und der lokalen Behörden (respektive die Unfalldatenbank des ASTRA, MISTRA VU), die 
NEDB des BAV sowie für Einzelfälle die Unfalluntersuchungsberichte der SUST. 
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Tabelle 5 Quellen für Tramunfalldaten 

Quelle: Eigene Darstellung 

5.1.2.2 Betreiber 

Dienstrapport, Leitstelleneintrag, Datenbankeintrag 

Die Trambetreiber verfügen alle über eigene Datenbanken, in der alle Ereignisse erfasst wer-
den, welche sich auf den Betrieb auswirken – dazu gehören u. a. auch Unfälle. Die Einträge 
sind eine Kombination von in der Verkehrsleitzentrale erfassten Ereignisattributen und 
Dienstrapport. Die Systeme der einzelnen Betreiber weisen zwar Unterschiede auf, die erfass-
ten Daten sind aber sehr ähnlich. 

Die Datenbanken der Betreiber stellen die vollständigste und umfassendste Datenquelle zur 
Tramsicherheit dar. Sie umfassen mit hoher Wahrscheinlichkeit alle sicherheitsrelevanten Er-

Ebene Datenquelle Auflösung Detailgrad Abdeckung Standardisierung Öffentlich verfügbar

Betreiber Dienstrapport Einzelereignis Sehr detailliert Jedes Ereignis Unterschiede zwischen 

Betreibern

Nein

Leitstelleneintrag Einzelereignis Detailliert Jedes Ereignis Unterschiede zwischen 

Betreibern

Nein

Datenbankeintrag Einzelereignis Sehr detailliert Jedes Ereignis Unterschiede zwischen 

Betreibern

Nein; in anonymisierter 

Form evtl. für Forschung 

Fahrtenschreiber Kontinuierlich Technische Details Fälle mit Auswertung Unterschiede zwischen 

Fahrzeugtypen

Nein

Videoaufnahmen Kontinuierlich Nur Bildaufnahmen Fälle mit Auswertung Unterschiede zwischen 

Betreibern

Nein

Versicherungsfälle Einzelereignis Sehr detailliert Fälle mit Haftungsfragen Fallbezogen Nein

Aggregierte Unfallzahlen Stadt Grobe Kategorien Jeder Unfall Unterschiede zwischen 

Betreibern

Ja

Geschäftsberichte Stadt Grobe Kategorien Jeder Unfall Unterschiede zwischen 

Betreibern

Ja

Interne Zeitschriften Stadt Grobe Kategorien Jeder Unfall Unterschiede zwischen 

Betreibern

Ja

Polizei und lokale 

Behörden

Unfalldatenbank Einzelereignis Sehr detailliert Jedes von der Polizei 

erfasste Ereignis

Unterschiede zwischen 

Kantonen (längerfristig 

standardisiert)

Nein

Interne Analysen Variabel ‐ z.B. 

Kreuzung, 

Korridor, 

Stadtgebiet

Sehr detailliert Jeder von der Polizei 

erfasste Unfall

Unterschiede zwischen 

Kantonen

Teilweise

Verkehrsunfallstatistik Stadt Grobe Kategorien Jeder von der Polizei 

erfasste Unfall

Unterschiede zwischen 

Kantonen

Ja

ASTRA MISTRA VU Einzelereignis Detailliert Jedes von der Polizei 

erfasste Ereignis

Einheitliche Datenbank; 

teilweise Abweichungen 

bei der Erfassung durch 

Kantone

Nach Gesuch über DWH für 

Forschungszwecke 

(eingeschränkte 

Funktionalität)

BAV NEDB Einzelereignis Detailliert Jedes ans BAV gemeldete 

Ereignis

Einheitliche Datenbank Nein; über 

Öffentlichkeitsgesetz 

möglich

Sicherheitsbericht Schweiz Grobe Kategorien Jedes ans BAV gemeldete 

Ereignis

Einheitliche Grundlage Ja

SUST Unfalluntersuchungsbericht Einzelereignis Sehr detailliert Einzelfälle Einheitliches Vorgehen Ja (öffentliche Version)

Jahresbericht Schweiz Grobe Kategorien Einzelfälle Einheitliche Grundlage Ja

Spitäler Fall Einzelereignis Grobe Kategorien Unfälle mit Verletzten oder 

Toten

Unterschiede zwischen 

Spitälern

Nein

Versicherungen Versicherungsfall Einzelereignis Sehr detailliert Teil der Unfälle mit 

Verletzten, Toten oder 

Sachschaden

Unterschiede zwischen 

Versicherungen

Nein

Medien Artikel zu Unfall Einzelereignis Variabel Unfälle mit 

Öffentlichkeitswirkung

Fallbezogen Ja

Artikel zu Unfallanalyse Variabel ‐ z.B. 

Stadt, Schweiz

Grobe Kategorien Abhängig von 

Datengrundlage

Fallbezogen Ja
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eignisse. Im Vergleich zu den Daten der lokalen Behörden (resp. MISTRA) haben sie zwei 
Hauptnachteile: 

 Es wird nicht in jedem Fall eine Unfallskizze angefertigt 

 Es gibt keine echte Georeferenzierung (alle Betreiber verwenden Adressen und ggf. 
weitere Daten wie z. B. Streckenkilometer zur Lokalisierung von Unfällen) 

Es gibt keine umfassende Standardisierung bezüglich Definition der Ereignisse. Allerdings 
müssen die Betreiber gewisse Ereignisse an das BAV melden (siehe Kapitel 4.1.3.5) – ent-
sprechend werden die Definitionen gemäss Art. 4 VSZV allgemein verwendet. 

Die Daten sind nicht öffentlich verfügbar. Sie könnten in Einzelfällen für Forschungszwecke 
verfügbar gemacht werden.  

Fahrtenschreiber und Videoaufnahmen 

Im Bedarfsfall, d. h. nach einem Ereignis, werden die Daten des Fahrtenschreibers sowie all-
fällig vorhandene Videoaufnahmen extrahiert und aufbewahrt. 

Der Fahrtenschreiber liefert technische Daten zum Fahrtverlauf vor dem Ereignis. Reichweite 
und erfasste Daten sind abhängig vom Modell (Abbildung 8 zeigt zwei Beispiele). Die mini-
mal zu erfassenden Daten sind vorgegeben (siehe Kapitel 4.1.3.5). 

Beispielsweise werden in den Bussen der VBZ folgende Daten durch die Black Box aufge-
zeichnet (Telli 2012): 

 Geschwindigkeit 

 Blinker 

 Bremsen 

 Weichensteuerung (bei Trolleybussen) 

 Störungslampe 

Bei Bussen werden maximal die letzten 1600 Meter aufgezeichnet, was für die Auswertung 
von Unfällen ausreichend ist. Die bei Trams aufgezeichneten Daten bewegen sich in einem 
ähnlichen Bereich. 
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Abbildung 8 Beispiele für von Fahrtenschreibern erfasste Daten 

 

 

Quellen: oben BLT Be 4/8 (SUST 2008); unten VBZ Mirage Be 4/6 (Kobelt 2010) 
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Versicherungsfälle 

Von den Versicherungsabteilungen der Betreiber werden diejenigen Fälle erfasst, welche fi-
nanzielle Folgen haben. Die erfassten Daten hängen stark von den juristischen Notwendigkei-
ten ab und sind daher fallbezogen. Teilweise handelt es sich um komplett parallel geführte 
Datenbanken – die tpg verwenden beispielsweise für die Ereignisdatenbank MS Access, wäh-
rend für Versicherungsfälle die Software FoxPro zum Einsatz kommt (Tanner und 
Fankhauser 2012). Es gibt allerdings Bestrebungen zur Vereinigung dieser Daten mit der Er-
eignisdatenbank, z. B. bei den VBZ (Brucks 2012). Ziel ist es, jedes Ereignis nur noch einmal 
zu erfassen, um Redundanzen zu vermeiden. 

Aggregierte Unfallzahlen, Geschäftsberichte, Interne Zeitschriften 

Die Trambetreiber kommunizieren teilweise aktiv ihre Unfalldaten. So publiziert beispiels-
weise BERNMOBIL im Mitarbeiter-Magazin «Team» regelmässig die Quartals-Unfallzahlen 
für das laufende und vergangene Jahr, aufgeschlüsselt nach Ereignistyp, so z. B. in Bernmobil 
(2012), siehe Abbildung 9. 

Abbildung 9 Von BERNMOBIL im Magazin «Team» veröffentliche Unfallzahlen 

 

Quelle: Bernmobil (2012), S. 23 
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Zukünftig werden bei BERNMOBIL die Unfallzahlen nicht mehr in dieser Form publiziert, 
da die Werte in der Tabelle als wenig aussagekräftig angesehen werden. Stattdessen ist ge-
plant, jeweils zum Jahresende einen detaillierteren Bericht zum Unfallgeschehen zu verfassen 
(Minder 2015). 

Seit dem Jahr 2013 veröffentlichen auch die VBZ Unfallzahlen unter dem Titel «VBZ Scha-
denstatistik» (Beispiel siehe Abbildung 10), jeweils für die Jahre seit 2010 (VBZ 2013a, VBZ 
2014c). Darin liefert sie auch Kurzbeschreibungen aller tödlichen Unfälle (siehe Abbildung 
11). 

Abbildung 10 Auszug aus der VBZ Schadenstatistik: Unfälle mit Körperverletzung 

Quelle: VBZ (2014c), S. 6 
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Abbildung 11 Auszug aus der VBZ Schadenstatistik: Beschreibung der tödlichen Unfälle 

 

 

Quelle: VBZ (2014c), S. 11-12 

BVB, BLT und tpg veröffentlichen bislang keine Unfalldaten oder Sicherheitsanalysen. 

5.1.2.3 Polizei und lokale Behörden 

Unfalldatenbank 

Die Polizei auf kommunaler oder kantonaler Ebene ist für die Verkehrssicherheit zuständig. 
Im Falle eines Verkehrsunfalls wird die Polizei immer hinzugezogen, wenn Personen verletzt 
werden, bei Sachschäden hingegen nur teilweise. In der Tendenz wird die Polizei bei Unfäl-
len ohne verletzte Personen eher bei höherem Sachschaden beigezogen. Die Polizei erstellt 
einen Unfallrapport, welcher immer auch eine Unfallskizze enthält. 
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Die Verantwortung für die Erfassung der Unfalldaten in einer Datenbank liegt je nach Kanton 
bei einer anderen Stelle, die Verfahren sind aber im Grossen und Ganzen identisch. In der 
Stadt Zürich erfasst beispielsweise die DAV sämtliche Verkehrsunfälle, bei denen die Polizei 
beigezogen wird, basierend auf dem Polizeirapport (Brucks 2012); im Kanton Bern werden 
die von der Polizei aufgenommen Unfalldaten vom Tiefbauamt des Kantons Bern, Dienstleis-
tungszentrum, Abteilung Planung + Verkehr, in einer Datenbank erfasst (Wohlwend und Leu 
2012). Die Polizeidatenbanken enthalten auch die Unfallskizzen. In Zukunft werden gemäss 
Brucks (2012) vermutlich alle Polizeibehörden in der Schweiz das System MISTRA zur Er-
fassung von Verkehrsunfällen verwenden (siehe Kapitel 5.1.2.4). 

Die Datenbanken der entsprechenden Behörden enthalten also eine Untermenge aller 
Tramunfälle und liefern damit eine etwas verzerrte Darstellung (leichte Unfälle ohne verletzte 
Personen werden nur teilweise erfasst), dies im Gegensatz zu den Datenbanken der Betreiber, 
die alle Tramunfälle enthalten. Allerdings enthalten die Polizeidatenbanken mehr Attribute 
pro Fall als die Datenbanken der Betreiber (die Datenbank der DAV etwa enthält etwa 120 
Attribute pro Unfall, gegliedert in drei Hauptkategorien: Unfall, Objekt und Person). 

Zumindest in Zürich wird kein Abgleich von Daten zwischen Betreiberin und DAV vorge-
nommen, es dürften aber alle von der DAV erfassten Unfälle auch bei den VBZ erfasst wor-
den sein. 

Die Daten der Polizei sind, insbesondere, da sie personenbezogene Daten enthalten, nicht öf-
fentlich verfügbar. 

Interne Analysen 

Die Polizeibehörden erstellen zahlreiche interne Analysen – z. B. erstellt die DAV halbjähr-
lich 15 thematische Faktenblätter, darunter das «Faktenblatt ÖV» und das «Faktenblatt Tram». 
Diese sind nicht öffentlich verfügbar, können aber bei Bedarf zur Verfügung gestellt werden. 
Details zu den Faktenblättern sind in Kapitel 6.4.2 zu finden. 

Verkehrsunfallstatistik 

Die Kantone veröffentlichen Verkehrsunfallstatistiken, welche aggregierte Daten zum Un-
fallgeschehen enthalten. Teilweise enthalten diese die ÖV-Unfälle nur gesamthaft, so bei-
spielsweise für den Kanton Bern (Kantonspolizei Bern 2014) oder für den Kanton Basel-
Landschaft (Kantonspolizei Basel-Stadt 2014), teilweise werden Tramunfälle separat ausge-
wiesen, z. B. für das Stadtgebiet Zürich (Kantonspolizei Zürich, DAV u. a. 2014), S. 63-65 
oder für den Kanton Basel-Stadt (Kantonspolizei Basel-Stadt 2014). 

Zudem sind auch in städtischen und kantonalen Statistiken teilweise Angaben zu Verkehrsun-
fällen (inkl. Tram) zu finden, beispielhaft genannt seien hier die Statistiken der Stadt Bern 
(2013) und der Polizei Basel-Landschaft (2014). 
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5.1.2.4 Bundesamt für Strassen ASTRA 

Laut Brucks (2012) ist seit dem 1. Januar 2011 die Applikation Verkehrsunfälle im MISTRA 
aktiv. Seither werden, auch rückwirkend, zahlreiche Daten in anonymer Form migriert. In 
MISTRA vereinigt das ASTRA Verkehrsunfalldaten aus allen Kantonen in einer einheitli-
chen Datenbank. Zudem sind in anderen MISTRA-Applikationen zahlreiche weitere Daten 
zum Strassenverkehr in der Schweiz vorhanden (Infrastruktur, Fahrzeuge, Führerausweise 
usw.). Die Kombination dieser verschiedenen Daten in einem zentralen System eröffnet zahl-
reiche neue Möglichkeiten, Interaktionseffekte im Zusammenhang mit Strassenverkehrsunfäl-
len zu untersuchen. Dies wird gegenwärtig im Forschungspaket VeSPA (Verkehrssicher-
heitsgewinne durch Datapooling und strukturierte Datenanalysen) des SVI untersucht 
(regioConcept AG 2014). 

Das ASTRA, welches MISTRA betreibt, ist selbst nicht für den Stadtverkehr oder die 
Tramsicherheit zuständig. Diese Themen verbleiben in der Kompetenz der lokalen oder kan-
tonalen Behörden / Polizei. Die Verkehrsunfalldatenbank in MISTRA kann und soll aber von 
den jeweiligen Behörden für lokale Analysen genutzt werden. 

Die Unfalldatenbank von MISTRA ist dem System der DAV Zürich sehr ähnlich (siehe dazu 
Kapitel 6.4.2) – Letzteres diente dabei als Vorbild für die Entwicklung Ersterer. Die integrier-
ten GIS-Funktionen erlauben detaillierte Untersuchungen zu Unfallschwerpunkten, auch spe-
zifisch auf Tramunfälle bezogen. Das Instrument wurde in Zürich bereits längere Zeit erfolg-
reich eingesetzt. 

Grundsätzlich erlaubt MISTRA den Vergleich der Tramsicherheit in verschiedenen Schwei-
zer Städten in einem einheitlichen System. Allerdings ist die Migration nicht einheitlich vo-
rangeschritten und die Daten weisen gewisse Abweichungen auf. So sind z. B. zahleiche Un-
falldaten in Genf nicht georeferenziert. Trotzdem bietet das Instrument grosse Chancen (siehe 
z. B. die Analysen im Kapitel 5.2). 

Für Dritte besteht die Möglichkeit, nach einer Registrierung über ein sogenanntes Data Wa-
rehouse auf MISTRA-Daten zuzugreifen, allerdings ohne direkte GIS-Funktionalität. 

5.1.2.5 Bundesamt für Verkehr BAV 

NEDB 

Laut Stua, Suter u. a. (2013) unterhält das BAV auf rechtlicher Grundlage von Art. 14a EBG 
und der VSZV die NEDB. Diese enthält alle Ereignisse, welche dem BAV durch die Betrei-
ber gemeldet werden. Die Datenbank ist in vier Bereiche geteilt: 

 Eisenbahnunternehmen 

 Städtische Verkehrsbetriebe 
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 Schifffahrtsunternehmen 

 Seilbahn- und Standseilbahnunternehmen 

Die Daten werden in der Ereignisdatenbank des BAV in vier Hauptklassen abgelegt: 

 Wo? (Ereignisort) 

 Was? (Art des Ereignisses) 

 Warum? (Ereignisursache) 

 Wer? (Beteiligte und Verursacher) 

In jeder Hauptklasse gibt es ein definiertes Set von Unterklassen (siehe Klassierungstabelle 
Städtische Verkehrsbetriebe in Anhang A 3), d. h. jedes Ereignis wird in jeder der vier 
Hauptklassen strukturiert eingeordnet. Zudem verwendet das BAV auch Ereigniszahlen wie 
Anzahl Unfälle, Anzahl Schwerverletzte und Anzahl Getötete. Auch das betroffene Ver-
kehrsmittel wird registriert, d. h. Analysen betreffend Trams sind möglich.  

Sicherheitsbericht 

Das BAV veröffentlicht jährlich einen «Bericht über die Sicherheit im öffentlichen Verkehr» 
(BAV 2014b). In dessen Anhang werden aggregierte Unfallzahlen für den ÖV, auch für 
Strassenbahnen, veröffentlicht (siehe Abbildung 12). 
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Abbildung 12 Vom BAV veröffentlichte Unfallzahlen – ÖV allgemein 

Quelle: BAV (2014b), S. 35 / 37 

Zudem werden auch feiner aufgeschlüsselte Zahlen für Strassenbahnen veröffentlicht (siehe 
Abbildung 13). 
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Abbildung 13 Vom BAV veröffentlichte Unfallzahlen – Strassenbahnen 

Quelle: BAV (2014b), S. 36 

Gemäss BAV (2014b) eignen sich die Kennzahlen, welche die EU zur Messung der Sicher-
heit bei den Eisenbahnen verwendet (CSI), nicht für andere öffentliche Verkehrsmittel. Aus 
diesem Grund werden im Sicherheitsbericht Unfallzahlen v. a. gemäss VSZV dargestellt. Zu-
sätzlich gibt es einige Unfallzahlen, welche den CSI der EU entsprechen. 

5.1.2.6 Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST 

Unfalluntersuchungsbericht 

Unfälle und schwere Vorfälle (sowie einige weitere Ereignisse gemäss Definition VSZV Art. 
15) müssen unverzüglich der SUST gemeldet werden (siehe Kapitel 4.1.3.5). Die SUST er-
stellt detaillierte Berichte zu jedem untersuchten Ereignis. Über die Webseite der SUST 
(www.sust.admin.ch) ist nach Untersuchungsabschluss jeweils eine Version des Berichts öf-
fentlich zugänglich, z. B. Gross (2008). Allerdings gibt es nur sehr wenige Berichte zu 
Tramunfällen, bis Juli 2014 waren insgesamt nur 7 derartige Berichte zu Unfällen aus den 
Jahren 2007 bis 2011 veröffentlicht, zwei weitere zu Unfällen aus dem Jahr 2013 waren an-
gekündigt. 

Jahresbericht 

Die SUST veröffentlicht zudem Statistiken in ihrem Jahresbericht (SUST 2013), welche aber 
nicht detailliert auf Tramunfälle eingehen. 
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5.1.2.7 Spitäler 

Spitäler verfügen über Unfalldaten für interne Zwecke, welche aber aufgrund des Daten-
schutzes nicht verfügbar sind. Zudem sind sie äusserst grob kategorisiert (z. B. «Haushaltsun-
fall», «Verkehrsunfall») und könnten daher kaum relevante Aussagen liefern (Brucks 2012). 

5.1.2.8 Versicherungen 

Versicherungen verfügen über detaillierte und umfassende Daten zu Verkehrsunfällen, ver-
mutlich auch über solche mit Trambeteiligung. Allerdings haben alle Gesprächspartner im 
Projekt darauf hingewiesen, dass Versicherungen äusserst restriktiv mit ihren Daten umgehen 
und diese strikte nur für interne Zwecke verwenden. 

5.1.2.9 Medien 

Über Tramunfälle wird immer wieder in den Medien berichtet. Diese Quelle hat keine statis-
tische Relevanz, sagt aber etwas über die Wahrnehmung der Tramsicherheit in der Öffent-
lichkeit aus (siehe Analyse in Kapitel 5.3.3). Medien veröffentlichen auch eigene Analysen 
des Unfallgeschehens. Beispielsweise haben Stoll, Halbeis u. a. (2013) gestützt auf das Öf-
fentlichkeitsgesetz Zugriff zur NEDB erhalten, diese ausgewertet und einige Kennzahlen ge-
bildet (z. B. unfallfreie Kilometer pro Tramkomposition, s. Kapitel 5.2.1.3). 

5.1.3 Weitere relevante Daten 

5.1.3.1 Daten für die Bildung von Kennzahlen 

Für die Bildung von Kennzahlen sind Daten zu Verkehrsleistung (Tram-km, Pkm), Strecken-
netzkilometer, Linienlängen, Anzahl Kurse, Rollmaterial usw. notwendig. Soll der Kontext 
angemessen berücksichtigt werden, sind zudem Daten zum MIV und zum LV (insb. Ver-
kehrsmengen) notwendig. Solche aggregierten Daten finden sich u. a. in: 

 Geschäftsberichten der Betreiber 

 Statistiken der Städte und Kantone 

 Fahrplänen 

Allerdings gibt es erhebliche Unterschiede bei den publizierten Daten. Fehlende Daten kön-
nen auch geschätzt werden (z. B. Tram-km aus Linienlänge und Fahrplan). 

5.1.3.2 Detaillierte Verkehrsmengen 

Soll der Einfluss der Verkehrsmenge auf die Sicherheit genau analysiert werden, müssen ent-
sprechende räumlich explizite Daten vorliegen. Diese sind teilweise vorhanden; ermittelt 
werden sie z. B. mit Zählstellen. Eine weitere mögliche Quelle sind Verkehrsmodelle. 
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5.1.3.3 Infrastruktur 

Sollen Einflüsse der Infrastruktur auf die Sicherheit berücksichtigt werden, müssen detaillier-
tere, im Idealfall räumlich explizite Daten zur Infrastruktur vorliegen. Diese sind teilweise bei 
Tiefbauämtern vorhanden. Zudem können sie durch Begehungen ermittelt werden. 

5.1.3.4 Betrieb 

Die zulässige Tramgeschwindigkeit wird von den Betreibern in internen Dokumenten festge-
halten (siehe Kapitel 4.1.3.1). 

5.1.4 Zusätzlich erhobene Tramsicherheitsdaten 

5.1.4.1 Fragebogen an die Trambetreiber 

Im Rahmen der COST Action TU1103 «Operation and safety of tramways in interaction with 
public space» wurde ein Fragebogen zu sicherheitskritischen Punkten in Tramnetzen entwi-
ckelt. Der Fragebogen wurde auf Deutsch übersetzt und den Schweizer Trambetreibern zuge-
stellt, diese Version des Fragebogens ist in Anhang A 4 enthalten. Es liegen Antworten fol-
gender Betreiber vor: 

 BERNMOBIL 

 tpg 

 VBG 

5.1.4.2 Gespräche zu Beinaheunfällen 

Mit der Absicht, sich tiefer mit dem Thema der Beinaheunfälle auseinander zu setzen, wurden 
die Trambetreiber diesbezüglich angefragt. Sowohl BERNMOBIL als auch die tpg erklärten 
sich bereit, die Thematik anhand ihres Streckennetzes zu durchleuchten. Die Datenerfassung 
erfolgte in beiden Fällen mit einer begleiteten Fahrt im Führerstand, wobei die kritischen 
Stellen von einem Experten erklärt und direkt in einem vorbereiteten Erfassungsbogen einge-
tragen wurden (siehe Anhang A 5). 

Fallbeispiel Bern 

In Bern wurde als Beispiel die Linie 7 vom Ostring nach Bümpliz ausgewählt und gemeinsam 
mit dem Leiter Unfalldienst befahren. Die Strecke durchquert einerseits die Altstadt mit zahl-
reichen Fussgängerzonen und Einkaufsmeilen, andererseits weist sie auch mehrere komplexe 
Knoten in Form von Kreiseln auf. 

Im Gespräch wurden einige potenziell kritische Punkte genannt. Die Hauptverursacher kriti-
scher Situationen sind Fussgänger, welche die Tramgleise queren und nicht auf die Fahrzeuge 
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achten. Dies geschieht besonders häufig in der Innenstadt, wo sämtliche Tramlinien durch die 
Fussgängerzone fahren, in der es zudem aufgrund der dichten Bebauung einige unübersichtli-
che Stellen gibt (Minder 2014). 

Fallbeispiel Genf 

Die Analyse der Beinaheunfälle in Genf berücksichtigte das gesamte Netz, das folgende Li-
nien beinhaltet: 

 Linie 12: Palettes – Moillesulaz 

 Linie 14: P+R Bernex – Meyrin-Gravière 

 Linie 15: Nations – Palettes 

 Linie 18: (Carouge –) Bel-Air – CERN 

Die anspruchsvollste Strecke ist auf der Linie 12 zu finden, nicht zuletzt weil sie die älteste in 
Genf ist. Das Tram wird teilweise im Mischverkehr geführt, durchquert die hochfrequentierte 
Fussgängerzone (Rues Basses) und kreuzt mehrere Kreisel. Das grosse Verkehrsaufkommen 
im MIV führt dazu, dass die Autos als Hauptverursacher von Beinaheunfällen wahrgenom-
men werden. 

5.1.4.3 Fragebogen Büro B+S VSS 2011/303 

Das Büro B+S AG in Bern hat 2014 für das Forschungsprojekt VSS 2011/303 «Höhengleiche 
Kreuzungen Strasse - Schiene, Anforderungen an die Signalsteuerung» einen Fragebogen an 
Schweizer Planer, Projektierende, Betreiber, Hersteller und Lieferanten versandt. Damit sollte 
abgeklärt werden, wo Handlungsbedarf bzgl. eines einheitlichen Verkehrsregelungsprinzips 
für höhengleiche Schiene – Strasse – Kreuzungen besteht und welche Anforderungen an die 
Signalsteuerung zu stellen sind. 

Dieser Fragebogen enthält auch für die Tramsicherheit generell wichtige Fragen. Die einge-
troffenen Antworten wurden dem IVT der ETH Zürich mit Zustimmung der Auskunft Ge-
benden freundlicherweise vom Büro B+S AG zur Verfügung gestellt. Es liegen u. a. Antwor-
ten folgender Akteure vor: 

 BERNMOBIL 

 VBG 

 Kanton Basel-Stadt 
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5.2 Quantitative Datenanalyse 

5.2.1 Unfallstatistik 

5.2.1.1 Hinweis zur Vergleichbarkeit 

Unfallzahlen für Trams in der Schweiz werden von den verschiedenen Akteuren nicht ein-
heitlich erfasst und sind daher nur bedingt vergleichbar. Sogar die auf Bundesebene erfassten 
Daten in der Applikation Verkehrsunfälle im MISTRA weisen Unterschiede auf, beispiels-
weise was die konkrete Verwendung bestimmter Attribute oder die Georeferenzierung angeht. 
Der Grund hierfür ist, dass die Daten von lokalen oder kantonalen Polizeistellen erfasst wer-
den. 

Zudem weist Brucks (2012) darauf hin, dass Vergleiche zur Tramsicherheit in verschiedenen 
Städten generell eine sehr schwierige Aufgabe sind. Grundsätzlich können nur standardisierte 
Daten verglichen werden (z. B. Unfälle pro Personen- oder Fahrzeugkilometer). Allerdings 
spielen zahlreiche weitere Faktoren eine wichtige Rolle und müssen berücksichtigt werden, 
um Vergleichbarkeit zu gewährleisten. Insbesondere müsste das Konfliktpotenzial im Ver-
kehr in einer geeigneten Form einbezogen werden, z. B. über die Verkehrsmenge, die Anzahl 
Kreuzungen und den Anteil des Tramverkehrs im Mischverkehr. Werden spezifische Unfall-
zahlen direkt verglichen, führt dies möglicherweise zu Fehlschlüssen – so weist beispielswei-
se der Strassenverkehr in Zürich laut Brucks (2012) ein deutlich höheres Konfliktpotenzial 
auf als andere Schweizer Städte. 

5.2.1.2 Indikatoren / Kennzahlen 

Der quantitativen Datenanalyse soll ein kurzer Vergleich der vier Schweizer Tramnetze vo-
rangestellt werden. Hierfür wurden die Überlandstrecken in Basel und Bern nicht in den Ver-
gleich einbezogen, da die Trams dort auf Strecken mit Zugsicherung verkehren, also mehr ei-
ner Eisenbahn als einem Tram gleichen. 

Die wesentlichen Parameter zu den Verkehrsgebieten sind in der Tabelle 6 zusammengestellt. 
Auffällig sind insbesondere die unterschiedlichen Bevölkerungsdichten. So weisen das Basler 
und das Berner Verkehrsgebiet etwa die gleiche Besiedlungsdichte auf, während das Ver-
kehrsgebiet von Genf etwa dreimal so dicht besiedelt ist. 
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Tabelle 6 Statistische Kenndaten der Verkehrsgebiete 

Verkehrsgebiet Gemeinde Fläche [km2] Einwohner (2013)
in 1000 

Bevölkerungsdichte 
[Ew/km2] 

Anmerkungen 

Basel Allschwil 8,9 20,2 2270 BVB-Infrastruktur 

 Basel 24,0 167,4 6975 BVB-Infrastruktur 

 Binningen 4,5 14,9 3311 BVB-Infrastruktur 

 Birsfelden 2,5 10,2 4080 BVB-Infrastruktur 

 Riehen 10,9 20,8 1908 BVB-Infrastruktur 

 Aesch 7,4 10,2 1378 BLT-Infrastruktur 

 Arlesheim 7,0 9,1 1300 BLT-Infrastruktur 

 Bottmingen 3,0 6,3 2100 BLT-Infrastruktur 

 Ettingen 6,4 4,9 766 BLT-Infrastruktur 

 Münchenstein 7,2 11,7 1625 BLT-Infrastruktur 

 Muttenz 16,6 17,4 1048 BLT-Infrastruktur 

 Oberwil 7,9 10,8 1367 BLT-Infrastruktur 

 Pratteln 10,7 15,3 1430 BLT-Infrastruktur 

 Reinach 7,0 18,8 2686 BLT-Infrastruktur 

 Therwil 7,7 9,9 1286 BLT-Infrastruktur 

 Bättwil 1,7 1,2 706 BLT-Infrastruktur, Kt. SO 

 Rodersdorf 5,3 1,3 245 BLT-Infrastruktur, Kt. SO 

 Witterswil 2,7 1,4 519 BLT-Infrastruktur, Kt. SO 

 Leymen 11,6 1,2 103 BLT-Infrastruktur, Frankr.. 

 Gesamt 153,0 353,0 2307 - 

Bern Bern 51,60 128.8 2496 - 

 Muri 7,60 12.9 1697 - 

 Gesamt 59,20 141.7 2394 - 

Genève Carouge 2,7 20,6 7630 - 

 Chêne-Bougeries 4,1 10,6 2585 - 

 Chêne-Bourg 1,3 8,1 6231 - 

 Genève 15,9 191,5 12044 - 

 Lancy 4,8 29,4 6125 - 

 Meyrin 9,9 21,9 2212 - 

 Onex 2,8 18,0 6429 - 

 Thônex 3,8 13,8 3632 - 

 Vernier 7,7 34,2 4442 - 

 Gesamt 53,0 348,1 6568 - 

Zürich Dübendorf 13,6 25,8 1897 - 

 Opfikon 5,6 16,4 2929 - 

 Wallisellen 6,5 14,9 2292 - 

 Zürich 87,9 384,8 4378 - 

 Gesamt 113,6 441,9 3890 - 

Die Bevölkerungsdichte ist jeweils auf die gesamte Fläche des Gemeindegebiets bezogen. Eine auf die Siedlungsfläche bezogene Dichte 
würde in jedem Falle höhere Werte ausweisen. 
Quelle: BfS (2015) 

Interessant sind natürlich auch die betrieblichen Parameter, eine wichtige Quelle hierfür sind 
die Geschäftsberichte der Betreiber. Leider fehlten darin teils die Angaben zur Streckenlänge 
– die stattdessen angegebene Linienlänge ist nicht sehr aussagekräftig. Somit wurden die 
Streckenlängen (und auch die Linienlängen) selbst ermittelt, siehe Tabelle 7. 
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Tabelle 7 Betriebliche Kenndaten 

  Basel1 Bern Genève Zürich

Streckenlänge km 84,5 22,1 32,4 82,4 

Linienlänge km 127,7 33,7 41,0 135,0 

Netzdichte m/km2 552 373 611 726 

   dto. m/Tsd. Ew. 239 156 93 187 

Haltestellen - 181 62 76 195 

Mittlerer Hst.-
Abstand 

m 467 356 426 423 

Kurskilometer 
(2013) 

Mio. km 9,64 3,89 4,95 13,122 

Personenkilometer Mio. Pkm 330,0 99,8 182,8 400,7 

Mittlere Strecken-
belastung (HVZ)3 

Trams/h 25,4 27,4 27,6 26,0 

Quellen: Eigene Erhebungen; Hilfsmittel: Google Earth, Fahr- und Liniennetzpläne des Fahrplanjahrs 2015, Geschäftsberichte 2013 von 
BVB, BLT, BERNMOBIL, tpg, VBG, VBZ Zahlen und Fakten 2013 
1ohne Abschnitt Weil am Rhein Grenze – Weil am Rhein Bahnhof 
2Eigene Umrechnung auf Basis der Wagenkilometer gemäss VBZ Zahlen und Fakten 2013 
3Aus Gründen der Vergleichbarkeit wurden für die Ermittlung dieser Werte nur die in den Abbildungen 14 bis 17 gezeigten Netze 
herangezogen. 

Die mittlere Streckenbelastung bezeichnet, wie viele Trams im Mittel auf einem Netzab-
schnitt pro Stunde (in Summe beider Fahrtrichtungen) verkehren. Dazu wurde für jedes 
Tramnetz eine Netztopologie erstellt und die Belastung jeder Kante ermittelt. Man erhält die 
mittlere Streckenbelastung, indem man jeweils die Belastung mit der Abschnittslänge multi-
pliziert, alle Abschnitte summiert und durch die Netzlänge dividiert (also einen gewichteten 
Mittelwert bildet). Es ist bemerkenswert, dass trotz der stark abweichenden Netztopologien 
und den Unterschieden im Betriebskonzept die mittleren Streckenbelastungen der vier Netze 
nur wenig differieren. 
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Abbildung 14 Belastung der Strecken im Tramnetz der BVB (Trams/h in der HVZ) 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

Im Basler Tramnetz finden sich mit 104 Trams/h die am stärksten belasteten Streckenab-
schnitte aller Schweizer Tramnetze. Dass Basel dennoch keine überdurchschnittliche mittlere 
Streckenbelastung aufweist, dürfte am stark vermaschten Netz liegen, in welchem viele Ab-
schnitte von nur einer Linie befahren werden. 
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Abbildung 15 Belastung der Streckenabschnitte im Berner Tramnetz (Trams/h in der HVZ) 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

 

Abbildung 16 Belastung der Streckenabschnitte im Genfer Tramnetz (Trams/h in der HVZ) 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

Von den vier Tramnetzen der Schweiz weist das Genfer Netz die gleichmässigste Belastung 
und den geringsten Maximalwert auf. Da aber die Tramlinien teils im 4-Minuten-Takt ver-
kehren, liegt die mittlere Streckenbelastung dennoch etwas höher als in den anderen Netzen. 
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Abbildung 17 Belastung der Streckenabschnitte im Zürcher Tramnetz (Trams/h in der 
HVZ) 

 

Quelle: Eigene Darstellung 

Die obigen Belastungsschemata können auch als Ausgangspunkt für weitergehende Betrach-
tungen dienen, beispielsweise die Untersuchung, ob Unfallschwerpunkte vorrangig an stark 
befahrenen Streckenabschnitten liegen. 

Im Folgenden seien Vorschläge für weitere Kennzahlen, die gebildet werden könnten, aufge-
führt. Ihre Berechnung musste hier aus Aufwandsgründen jedoch unterbleiben: 

 Unfallbeteiligte in Verhältnis zu Verkehrsmenge oder -leistung der entsprechenden 
Verkehrsträger 

 Kollisionen pro Kurskilometer 
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 Stoppunfälle pro Fahrgastfahrt/validiertes Ticket 

Insbesondere können folgende Werte für Vergleiche nützlich sein: 

 Arten des Mischverkehrs und jeweiliger Anteil an der Streckenlänge 

 MIV-Aufkommen, Veloaufkommen, Fussgängeraufkommen – hiermit liesse sich z. B. 
untersuchen, welcher Einfluss des Verkehrsaufkommens auf die Variation der Unfall-
zahlen besteht 

 Kreuzungen / Interaktionen pro Streckenkilometer 

5.2.1.3 Auswertung der NEDB durch Stoll, Halbeis u. a. (2013) 

Die Auswertung der NEDB durch Stoll, Halbeis u. a. (2013) zeigte erhebliche Unterschiede 
zwischen den Schweizer Städten beim Kennwert Tram-Kompositionskilometer pro schwerer 
Unfall (mit Tote oder Schwerverletzten, Dritte und Fahrgäste summiert) für die Jahre 2010 
bis 2012. Die absoluten Unfallzahlen zeigten ebenfalls eine grosse Variation. Tabelle 8 fasst 
die Ergebnisse zusammen. 

Tabelle 8 Tram-Kompositions-km pro schwerem Unfall für Schweizer Städte, 2010–2012 

Stadt 
Komp.-km /

schwerer Unfall
Tote Schwerverletzte

Zürich 540‘000 7 60

Basel 622‘000 2 31

Genf 629‘000 2 18

Bern 946‘000 1 9

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Stoll, Halbeis u. a. (2013) 

Als Hauptgrund für die höhere Anzahl Unfälle pro Kompositionskilometer nennt Andreas 
Uhl in Stoll, Halbeis u. a. (2013) die hohe Verkehrsdichte in Zürich, kombiniert mit Hektik 
und Aggressivität im Strassenverkehr. 

5.2.2 Unfallort 

5.2.2.1 Möglichkeiten räumlicher Analysen von Unfalldaten 

Die Erhebung georeferenzierter Daten durch die Polizeibehörden und insbesondere die Zu-
sammenführung dieser Daten in der nationalen Datenbank MISTRA VU (siehe Kapitel 
5.1.2.4) eröffnet zahlreiche Möglichkeiten räumlicher Analysen von Unfalldaten. Allerdings 
bestehen heute noch einige Einschränkungen; insbesondere bestehen in den Unfalldaten zum 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

65 

Kanton Genf grosse Lücken bei der Georeferenzierung. So sind beispielsweise von allen 220 
in MISTRA erfassten Tramunfällen im Kanton GE der Jahre 2003–2013 nur für 131 Einträge 
Koordinaten verfügbar (59.5 %), gleichzeitig fehlen alternative räumliche Referenzen wie 
z. B. die Adresse, komplett. 

Eine wichtige Möglichkeit der räumlichen Analyse ist die Identifizierung von Unfallschwer-
punkten. Die entsprechenden Methoden werden in der Strassenverkehrssicherheit bereits seit 
langer Zeit (früher mit analogen Mitteln) angewandt und weiterentwickelt. Solche Analysen 
werden in Bezug auf Tramunfälle von den lokalen oder kantonalen Polizeibehörden regel-
mässig sowie nach Bedarf durchgeführt (siehe Kapitel 6.4.2). 

Eine weitere Möglichkeit ist die Analyse der Lage von Stoppunfällen ohne Kollision des 
Tramfahrzeugs; solche Ereignisse könnten Hinweise geben auf Orte, wo sich Beinaheunfälle 
ereignen (siehe Kapitel 5.3.2). Eine systematische Auswertung dieser Daten findet nach Wis-
sen der Autoren in der Schweiz momentan nicht statt. 

Weitere Ansätze der räumlichen Analyse dienen meist der Untersuchung kausaler Zusam-
menhänge, d. h. der Identifizierung des Einflusses bestimmter Faktoren auf die Sicherheit  
oder das Unfallgeschehen. Allerdings bedingen solche Analysen immer gewisse Kontextda-
ten (typischerweise zur Infrastruktur), welche nicht in den Unfalldatenbanken erfasst werden. 
Diese Kontextdaten werden als zusätzliche Attribute den Unfalldaten zugeordnet, was z. B. 
die Anwendung von Korrelationsanalysen oder Regressionsmodellen erlaubt. Ein einfaches 
Beispiel dieser Art ist die von Ernst Basler + Partner für die VBG durchgeführte Analyse des 
Unfallgeschehens bei der Glattalbahn (Siehe Kapitel 3.3). Dafür wurden den 37 betrachteten 
Ereignissen manuell zahlreiche Attribute zugeordnet (u. a. Angaben zu den Betroffenen, 
Ausmass der Folgen, Szenario, Modul). Allerdings konnten in diesem Fall keine eindeutigen 
kausalen Zusammenhänge ermittelt werden. 

Diese Art von Analyse ist i. d. R. mit einem erheblichen Aufwand für die Erhebung der benö-
tigten Kontextdaten und der Zuordnung zu den entsprechenden Unfalldaten verbunden. Die-
ser kann erheblich reduziert werden, wenn Datensätze z. B. zur Infrastruktur automatisiert mit 
Unfalldatensätzen verbunden werden können. Das Potenzial solcher kombinierter Analysen 
wird (ohne direkten Bezug zur Tramsicherheit) u. a. durch das Projekt VeSPA (Verkehrssi-
cherheitsgewinne durch Datapooling und strukturierte Datenanalysen) des SVI untersucht 
(regioConcept AG 2014). Ein anderer Ansatz wird in Frankreich verfolgt, wo die Trambetrei-
ber diverse Kontextdaten zu jedem Ereignis erfassen müssen, was in einem guide technique 
festgehalten ist (STRMTG 2010). Dadurch entsteht ein Datensatz, der direkt gewisse Analy-
sen zum Unfallgeschehen im Zusammenhang mit spezifischen Infrastrukturkonstellationen 
erlaubt. Entsprechende Auswertungen werden jährlich veröffentlicht (STRMTG 2014). Al-
lerdings ist dieses Vorgehen mit einem grossen Zusatzaufwand für die Betreiber verbunden. 
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In der Folge werden verschiedene spezifische Analysen zusammengefasst, welche im Rah-
men dieses Forschungsprojekts durchgeführt wurden, um das Potenzial der verfügbaren 
MISTRA-Daten auszuloten. 

5.2.2.2 Durch das IVT durchgeführte spezifische Auswertungen 

Kollisionen zwischen Trams und anderen Fahrzeugen bei Kreisverkehrsplätzen im 
Vergleich zu allen Kollisionen 

Tabelle 9 und Abbildung 18 zeigen eine Auswertung der Kollisionen zwischen Trams und 
Motorfahrzeugen bei Kreisverkehrsplätzen in den Jahren 2011–2013. Die vier betrachteten 
Netze weisen eine ähnliche Anzahl Kreisverkehrsplätze auf, welche vom Tramtrassee gequert 
werden; bezogen auf die Netzlänge variiert die Kreisverkehrsdichte hingegen erheblich. Die 
berücksichtigten Kreisverkehrsplätze sind im Anhang A 6 aufgeführt. 

Der Anteil der Kollisionen bei Kreisverkehrsplätzen an allen Kollisionen weist zwischen den 
Systemen grosse Unterschiede auf. Wird dieser Anteil hingegen ins Verhältnis zur Kreisver-
kehrsdichte gesetzt, werden die Unterschiede zwischen den drei Systemen Bern, Basel und 
Genf sehr viel kleiner. In Zürich ist die Kreisverkehrsdichte sehr tief, und auch der Anteil 
Kreisverkehrs-Tramunfälle bleibt selbst in Relation zur Kreisverkehrsdichte deutlich unter-
halb der anderen Systeme. Eine mögliche Erklärung ist, dass die in Zürich erfassten Kreisver-
kehrsplätze grösstenteils nur «kreisverkehrsähnlich» sind, und nicht als vollwertiger Kreis-
verkehrsplatz operieren; möglicherweise aus diesem Grund sind in MISTRA keine Tramun-
fälle in Zürich mit Attribut Unfallstelle = Kreisverkehrsplatz enthalten. Da für die Analyse 
der Mittelwert aus einer Auswertung der Attribute und einer räumlichen Analyse verwendet 
wurde, wird der Wert vermutlich gegen unten verfälscht.  

Bei den anderen drei Systemen zeigt sich, dass bei Berücksichtigung der Kreisverkehrsdichte 
der Anteil von Kollisionen bei Kreisverkehrsplätzen an allen Kollisionen ähnlich ist. Dies ist 
interessant vor dem Hintergrund, dass in Genf die Tramunfälle bei Kreisverkehrsplätzen laut 
Tanner und Fankhauser (2012) ein grosses Thema sind, in Bern dagegen gemäss Minder 
(2014) hinsichtlich des Unfallgeschehens nicht als besonders auffällig angesehen werden. 

Es ist zu bemerken, dass die verwendeten Daten nur eine grobe Einschätzung erlauben. Insbe-
sondere wäre es interessant, für alle Kreisverkehrsplätze Attribute wie Radius, Form, LSA-
Steuerung, Verkehrsmenge (MIV und Tram), Haltestelle in Kreisverkehrsplatz usw. zu erfas-
sen, und die Einflüsse dieser Attribute auf das Unfallgeschehen und die Unfallfolgen zu ana-
lysieren. Dies war im Rahmen dieses Projekts nicht möglich. 
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Tabelle 9 Kollisionen mit Motorfahrzeugen bei Kreisverkehrsplätzen 2011–2013 

Netz1 Netzlänge2

in km
Anzahl 

Kreisel mit 
Tram3 

Anzahl 
Kollisionen 

Total4

Anzahl 
Kollisionen bei 

Kreiseln5

Kreiseldichte6 Anteil 
Kollisionen bei 

Kreiseln an 
allen 

Kollisionen7 

 

Anteil 
Kollisionen bei 

Kreiseln an 
allen 

Kollisionen im 
Verhältnis zur 
Kreiseldichte8

BE 22,1 9 34 7,5 0,41 0,22 0,54 

BS 47,7 9 54 3,5 0,19 0,06 0,34 

GE 32,4 11 47 7,5 0,34 0,16 0,47 

ZH 82,4 7 274 5,5 0,08 0,02 0,24 

Alle 184,6 36 409 24,0 0,20 0,06 0,30 

1 Bern: Netz BERNMOBIL; Basel: Kantonsgebiet BS; Genf: Netz tpg; Zürich: Netz VBZ+VBG 
2 Quelle: Eigene Erhebung (Werte aus Tabelle 7) 
3 Quelle: Auswertung von Luftbildern und Begehung 
4 Quelle: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH); als Kollision identifiziert wurde jeder 
Unfall, an dem ein Tram und mindestens ein Motorfahrzeug beteiligt waren. 
5 Quelle: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH); Mittelwert aus der Anzahl Kollisionen 
mit Attribut «Unfallstelle UAP»  = 486 («Kreisverkehrsplatz») und der Anzahl Kollisionen, die in einem 50-m-Radius von einem durch die 
Autoren erfassten Kreisverkehrsplatz liegen. 
6 Anzahl Kreisel pro Netzkilometer 
7 Anzahl Kollisionen bei Kreiseln / Anzahl Kollisionen Total 
8 Anteil Kollisionen bei Kreiseln an allen Kollisionen / Kreiseldichte 

 

Abbildung 18 Auswertung Kollisionen bei Kreisverkehrsplätzen 2011–2013 

 

Quelle: Werte aus Tabelle 9 
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Unfallkarten und Unfallschwerpunkte nach Beteiligten 

Für die Unfallkarten und die Analyse von Unfallschwerpunkten nach Beteiligten wurden nur 
in MISTRA erfasste Kollisionen zwischen Trams und Fussgängern, Velos/Mofas und Motor-
fahrzeugen (Auto, Motorrad, Bus, LKW) mit Dateneinträgen zum Unfallort (Koordinaten) 
berücksichtigt. Für die Netze in Bern und Basel (BS + BL) waren sämtliche Kollisionen ab 
1993, für Zürich ab 2003, und für Genf ab 2011 georeferenziert. Die Analyse wurde für Basel, 
Bern und Zürich mit allen Daten für die Jahre 2003–2013 durchgeführt. Für Genf wurden nur 
Daten für die Jahre 2011–2013 verwendet. Da die Anzahl Unfälle in diesem Zeitraum sehr 
klein war, konnte für Genf keine Unfallschwerpunkte-Analyse durchgeführt werden – die 
entsprechenden Karten zeigen nur die Unfallorte. 

Die Unfälle wurden nach Beteiligten getrennt in QGIS Version 2.6.1 räumlich erfasst. Pro 
Kategorie Beteiligter wurde eine Heatmap (Radius: 150 m, Zellengrösse X und Y: 5, Kern-
form: biquadratisch (biweight), keine Gewichtung, Ausgabe von Rohwerten) erstellt. Basie-
rend auf den jeweils resultierenden Rasterwerten wurde ein Schwellenwert für Unfallschwer-
punkte festgelegt und mit entsprechenden Rasteroperationen die Schwerpunkte ermittelt. Die 
Schwellenwerte sind in Tabelle 10 aufgeführt. Das verwendete Verfahren erlaubt die Identifi-
kation von Schwerpunkten, allerdings ohne Aussage über die statistische Signifikanz. Zudem 
ist ein Vergleich zwischen den verschiedenen Netzen und den Kategorien der Beteiligten auf-
grund der unterschiedlichen Schwellenwerte nicht aussagekräftig. Ausserdem ist zu beachten, 
dass Schwerpunkte aufgrund des sehr langen Untersuchungszeitraums von 11 Jahren bereits 
infrastrukturell oder betrieblich verändert worden sein können. 

Tabelle 10 Schwellenwerte für die Identifikation von Unfallschwerpunkten aus Heatmaps 

Netz 
Raster-Schwellenwert für Kollision zwischen Tram und… 

Fussgänger Fahrrad/Mofa Motorfahrzeug

BE 1,05 1,15 2,90 

BS+BL 2,10 1,70 4,10 

ZH 3,00 1,50 4,30 

Quelle: Eigene Darstellung 

Die Unfallkarten und die Analyse von Unfallschwerpunkten sind im Anhang A 7 zu finden. 
Abbildung 19, Abbildung 20 und Abbildung 21 zeigen Ausschnitte der entsprechenden Ana-
lysen für Bern, Basel und Zürich. 
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Abbildung 19 Ausschnitt Analyse Unfallschwerpunkte für Bern (ohne Massstab) 

Quelle: Eigene Darstellung, erstellt mit QGIS Version 2.6.1 
Unfalldaten: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik; Hintergrundkarte: © 2013 swisstopo (JD100042) 
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Abbildung 20 Ausschnitt Analyse Unfallschwerpunkte für Basel (ohne Massstab) 

Quelle: Eigene Darstellung, erstellt mit QGIS Version 2.6.1 
Unfalldaten: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik; Hintergrundkarte: © 2013 swisstopo (JD100042) 
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Abbildung 21 Ausschnitt Analyse Unfallschwerpunkte für Zürich (ohne Massstab) 

Quelle: Eigene Darstellung, erstellt mit QGIS Version 2.6.1 
Unfalldaten: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik; Hintergrundkarte: © 2013 swisstopo (JD100042) 

Unfallcluster mit und ohne Gewichtung mit Opferäquivalenten 

Zusätzlich zur oben beschrieben Analyse von Unfallschwerpunkten wurde untersucht, wie 
sich eine Gewichtung der Unfallschwere auf die Cluster-Analyse auswirkt. Hierfür wurden 
pro Stadt alle Unfälle (inkl. Stoppunfälle und Kollisionen mit diversen Beteiligten) gemein-
sam analysiert. Die Opferäquivalente wurden pro Unfall entsprechend den Werten in Abbil-
dung 24 berechnet und für die Gewichtung bei der Erstellung der Heatmap verwendet. 

Die Analysekarten sind im A3-Format im Anhang A 8 zu finden. Das Beispiel für die Stadt 
Bern in Abbildung 22 zeigt klar eine deutlich ausgeprägtere Clusterung im Falle einer Ge-
wichtung mit Opferäquivalenten. 
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Abbildung 22 Ausschnitt Vergleich Clusterung ohne (oben) und mit (unten) Gewichtung 
mit Opferäquivalenten für Bern (ohne Massstab) 

Quelle: Eigene Darstellung, erstellt mit QGIS Version 2.6.1 
Unfalldaten: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik; Hintergrundkarte: © 2013 swisstopo (JD100042) 

Lokalisierung von Stoppunfällen mit Unfalldaten am Beispiel Zürich 

Stoppunfälle wurden identifiziert durch die Filterung der in MISTRA erfassten Unfälle mit 
nur einem beteiligten Objekt der Kategorie Tram, aber mindestens einer verletzten Person. 
Die Lage dieser Unfälle könnte einen Hinweis auf den Ort von Beinahe-Kollisionen geben, 
da Stoppunfälle häufig die Folge einer Notbremsung aufgrund einer beinahe erfolgten Kolli-
sion sind. Allerdings kann es sich bei gewissen der berücksichtigten Unfälle auch um Ruck-
unfälle handeln, oder um Unfälle mit Beteiligten innerhalb des Trams ohne Ruck oder Stopp. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

73 

Exemplarisch wurden die entsprechenden Unfälle für Zürich räumlich ausgewertet. Aller-
dings waren für den Zeitraum 2003–2013 nur 69 entsprechende Datensätze vorhanden, wes-
halb eine Analyse von Schwerpunkten nicht möglich war. Es wurden nur die Unfallorte er-
fasst. Die entsprechende Karte ist im Anhang A 9 zu finden. 

Bei einem optischen Vergleich der Orte solcher Stopp- oder Ruckunfälle mit den ermittelten 
Unfallschwerpunkten lässt sich eine hohe Übereinstimmung erkennen. 

Unfälle an Kreuzungen mit und ohne LSA-Steuerung  

Tabelle 11 und Abbildung 23 zeigen eine Auswertung von Kollisionen von Tramfahrzeugen 
mit anderen Strassennutzern an Kreuzungen. Untersucht wurde der Anteil dieses Typs Kolli-
sion, welcher an Kreuzungen mit LSA-Steuerung in Betrieb geschah. 

Tabelle 11 Anteil von Kollisionen an Kreuzungen mit LSA-Steuerung in Betrieb an allen 
Kollisionen an Kreuzungen, für die Jahre 1992–2013 

Netz 
Kollision zwischen Tram und… 

Fussgänger Fahrrad/Mofa Motorfahrzeug Alle

BE 25,0 % 33,3 % 26,0 % 26,2 % 

BS+BL 25,8 % 34,8 % 18,0 % 19,3 % 

GE 44,4 % 50,0 % 49,7 % 49,4 % 

ZH 20,0 % 38,2 % 18,4 % 20,1 % 

Alle 27,0 % 37,8 % 21,7 % 23,0 % 

Quelle: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH). Für die Ermittlung der Gesamtanzahl 
Kollisionen an Kreuzungen berücksichtigt wurden alle Kollisionen, welche das Attribut «Unfallstelle UAP» = 485 («Kreuzung») aufweisen. 
Für die Ermittlung der Anzahl Kollisionen an Kreuzungen mit LSA-Steuerung in Betrieb wurde zusätzlich die Bedingung Attribut 
«Verkehrsregelung UAP» = 601 («LSA in Betrieb») verwendet. 
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Abbildung 23 Anteil von Kollisionen an Kreuzungen mit LSA-Steuerung in Betrieb an allen 
Kollisionen an Kreuzungen, für die Jahre 1992–2013 

Quelle: Siehe Tabelle 11 

Um die Resultate einzuordnen, fehlen einige Grundlagendaten; insbesondere wäre die Kennt-
nis der Gesamtzahl von Kreuzungen pro Tramnetz und des jeweiligen Anteils LSA-
gesteuerter Kreuzungen notwendig. 

Abbildung 24 zeigt eine zusätzliche Analyse der Anteile Kollisionen an LSA-gesteuerten 
Kreuzungen in Bezug sowohl auf die Anzahl Kollisionen als auch in Bezug auf die jeweiligen 
Opferäquivalente (OÄ) (zur Berechnung siehe Kommentare zu Abbildung 24). In den folgen-
den Ausführungen bezieht sich «Kollision mit X» immer auf eine Kollision zwischen Tram 
und X an Kreuzungen, und «mit LSA» meint an Kreuzungen mit LSA-Steuerung in Betrieb; 
«Anteil» bedeutet Anteil an allen Kollisionen respektive allen OÄ. 

Bei Kollisionen mit Fussgängern liegen die beiden Anteile in Bern, Basel und im Durch-
schnitt in einem ähnlichen Bereich; in Zürich und Genf hingegen unterscheiden sie sich stark. 
In Zürich beträgt der Anteil mit LSA bezüglich der Anzahl Kollisionen nur 20 %, bezüglich 
OÄ hingegen fast 40 %. In Genf ist das Bild umgekehrt: während der Anteil mit LSA bezüg-
lich Anzahl Kollisionen bei 44 % liegt, macht er bezüglich OÄ nur 8 % aus. Der Grund dafür 
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sind vermutlich Einzelfälle, welche sich aufgrund der insgesamt niedrigen Zahl an Kollisio-
nen mit Fussgängern an Kreuzungen (ganze Schweiz 1992–2013: 63) stark auf das Resultat 
auswirken. 

Bei Kollisionen mit Fahrrädern/Mofas und mit Motorfahrzeugen sind die Anteile für alle 
Netze relativ ausgeglichen. Werden alle Kategorien zusammen betrachtet, sind mit Ausnahme 
von Genf die Anteile mit LSA bezüglich der Anzahl Kollisionen generell etwas tiefer als die 
Anteile bezüglich OÄ. In Genf zeigt sich genau das umgekehrte Bild. 

Abbildung 24 Vergleich der Anteile Kollisionen an Kreuzungen mit LSA-Steuerung in 
Betrieb an allen Kollisionen an Kreuzungen, für die Jahre 1992–2013, bezüglich Anzahl 
Kollisionen und Opferäquivalente 

Quelle: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH). Ermittlung der Anzahl Kollisionen wie in 
Tabelle 11 beschrieben. Die Opferäquivalente (OÄ) wurden mit allen an den pro Kategorie berücksichtigten Kollisionen beteiligten Personen 
sowie den entsprechenden Unfallfolgen ermittelt. Dabei wurde, auf Basis von EBP (2013), jeder beteiligten Person ein OÄ-Wert zugeordnet: 

- getötete Person: 5 OÄ 

- schwerverletzte Person: 1 OÄ 

- leichtverletzte Person: 0,2 OÄ 
- nicht verletzte, aber beteiligte Person: 0,04 OÄ 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

76 

5.2.3 Unfallfolgen, Unfallbeteiligte, Unfallverursacher und Unfallursachen 

5.2.3.1 Datenbasis 

Die Bestimmung der Unfallfolgen, Unfallbeteiligten und -ursachen geschah auf Basis der in 
MISTRA erfassten Unfälle mit Trambeteiligung, die sich in den Jahren 2010 bis 2013 in der 
Schweiz ereigneten. Es wurden die Unfälle ausgewertet, die sich in den vier Tramnetzen Ba-
sel (BVB und BLT), Bern, Genf und Zürich (VBZ und VBG) im genannten Zeitraum ereignet 
haben. Da diese vier Themenfelder direkt miteinander zusammenhängen, ist eine gemeinsame 
Betrachtung angebracht. 

5.2.3.2 Unfallfolgen und Unfallbeteiligte 

Hinsichtlich der Unfallfolgen zeigte sich das in der Tabelle 12 zusammengefasste Bild. Im-
merhin 82 % aller Unfälle führen «nur» zu Sachschäden oder leichten Verletzungen. Zu be-
achten ist allerdings, dass hier auch Stürze von Fahrgästen im Tram enthalten sind, die zu 
Verletzungen führten. 

Tabelle 12 Unfallfolgen (alle Beteiligte), Tramunfälle Schweiz 2010–2013 

Schweregrad 2010 2011 2012 2013 Summe Anteil 

ohne Verletzte 101 96 86 114 397 44,7 % 44,7 % 

1 Leichtverletzter 60 67 93 70 290 32,7 % 
37,7 % 

>1 Leichtverletzter 11 6 14 14 45 5,1 % 

1 Schwerverletzter 32 31 35 38 136 15,3 % 
15,7 % 

>1 Schwerverletzter 0 0 3 0 3 0,3 % 

mit Getöteten 5 6 3 3 17 1,9 % 1,9 % 

Unfälle gesamt 209 206 234 239 888   

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH) 

Hinsichtlich der Verteilung auf die Beteiligten ergibt sich das in der folgenden Tabelle ge-
zeigte Bild. Der Begriff «externe Unfallbeteiligte» sagt aus, dass in den Zahlen weder Trams 
noch Tramfahrgäste einbezogen wurden. Personenwagen haben einen Anteil von fast zwei 
Dritteln, Fussgänger immerhin von etwa einem Fünftel. 
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Tabelle 13 Externe Unfallbeteiligte (Tramunfälle Schweiz 2010–2013) 

 2010 2011 2012 2013 Summe Anteil 

LKW 8 7 5 5 25 2,7 % 

PW1 140 146 150 168 604 65,4 % 

Motorrad 2 5 6 6 19 2,1 % 

Fahrrad 13 12 19 15 59 6,4 % 

Fussgänger 53 39 54 46 192 20,8 % 

Sonstige2 3 5 8 9 25 2,7 % 

Beteiligte gesamt 219 214 242 249 924  

1 inkl. Lieferwagen bis 3,5 t 
2 inkl. Fahrzeugart unbekannt 
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf : Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH) 
 

Bezieht man jedoch die Unfallfolgen auf die Beteiligten, zeigt sich, dass Fussgänger bei den 
Personenschäden überproportional vertreten sind. Dies ist insoweit nicht überraschend, sind 
doch Fussgänger im Vergleich zu Autofahrern denkbar schlecht geschützt. Bei den Velofah-
rern würde man ein ähnliches Bild wie bei den Fussgängern erwarten. Jedoch ist die Diffe-
renz bei weitem nicht so stark, was vermutlich aus der insgesamt relativ kleinen Anzahl an 
Velofahrern resultiert. 

Abbildung 25 Verteilung der externen Unfallbeteiligten (links) und deren Anteil an den 
Unfällen mit Personenschäden (rechts) 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten aus Tabelle 12 und Tabelle 13 

Noch deutlicher wird dies, wenn man direkt die Anteile der Unfälle ohne Personenschaden 
denen mit Personenschaden gegenüberstellt (s. Abbildung 26). 
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Abbildung 26 Anteil der Unfälle mit Personenschaden in Abhängigkeit des 
Unfallbeteiligten 

 

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH); 
Zeitraum 2010–2013 

Interessant ist zudem ein Vergleich der vier Schweizer Tramstädte. In der Abbildung 27 sind 
die Anteile der Unfallbeteiligten (ohne Tramfahrgäste) zusammengestellt, die Abbildung 28 
zeigt die Anteile der externen Beteiligten an den Unfallfolgen. Auffällig ist hier der, vergli-
chen mit den anderen drei Städten, deutlich geringere Anteil verletzter PW-Fahrer in Bern, 
obwohl deren Anteil an den Unfallbeteiligten dem der anderen Städte entspricht. 
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Abbildung 27 Verteilung der externen Unfallbeteiligten 

 
Basel 

 
Bern 

Genf Zürich 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH); 
Zeitraum 2010–2013 

 

0.0%

72.9%1.6%

5.9%

17.6%

2.1%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Sonstige

0.0%

60.6%

3.0%

6.1%

24.2%

6.1%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Sonstige

1.1%

65.2%

2.2%

7.6%

21.7%

2.2%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Sonstige

4.2%

63.5%2.1%

6.4%

21.3%

2.6%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Sonstige



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

80 

Abbildung 28 Anteil der externen Beteiligten an den Unfällen mit Personenschäden 

 
Basel 

 
Bern 

 
Genf 

 
Zürich 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH); 
Zeitraum 2010–2013 

5.2.3.3 Unfallverursacher 

Interessant ist zudem, wer von den Beteiligten als Unfallverursacher angesehen wurde. In der 
Datenbank ist stets einer der Beteiligten als «Hauptverursacher» eingetragen, sodass eine 
Auswertung hinsichtlich dieses Kriteriums möglich war; das Ergebnis ist in der Abbildung 29 
dargestellt. Autolenker wurden demnach mindestens für die Hälfte, teils auch mehr als zwei 
Drittel der Unfälle als Hauptverursacher angesehen, im Gegenzug allerdings auch bis zu 13 % 
der Tramchauffeure. 
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Abbildung 29 Unfallverursacher 
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der MISTRA-Daten (Zeitraum 2010–2013) 

5.2.3.4 Unfallursachen 

In der MISTRA-Datenbank ist jedem Unfall eine Hauptursache zugewiesen. Bei der unter-
suchten Teilmenge «Tramunfälle Schweiz 2010–2013» sind bei den insgesamt 888 erfassten 
Unfällen 70 Hauptursachen vertreten, die meisten davon mit einem Anteil von weniger als ei-
nem Prozent. Daher ist es sinnvoller, sich nach der – ebenfalls in der Datenbank zu findenden 
– Einteilung nach Untergruppen zu richten. Die wesentlichsten davon (mit einem Anteil über 
5 %) sind: 

0.0%

68.5%
1.6%

4.9%

16.8%

6.0%

2.2%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Tram

Sonstige

0.0%

50.8%

3.2%
4.8%

25.4%

11.1%

4.8%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Tram

Sonstige

1.1%

60.2%

2.3%

8.0%

21.6%

4.5%

2.3%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Tram

Sonstige

3.1%

53.5%

1.7%

6.0%

19.9%

13.6%

2.2%

LKW

PW

Motorrad

Velo

Fussgänger

Tram

Sonstige



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

82 

Tabelle 14 Hauptursachen der Unfälle 

Untergruppe Anteil absolut Anteil relativ

Missachten des Vortrittsrechts 295 33,2 % 

Einfluss / Verhalten des Fussgängers 149 16,8 % 

Missachten der Lichtsignale 147 16,6 % 

Unaufmerksamkeit und Ablenkung 73 8,2 % 

Links- / Rechtsfahren und Einspuren 60 6,8 % 

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf: Bundesamt für Strassen ASTRA, Strassenverkehrsunfall-Statistik (über MISTRA DWH) 

Innerhalb der bedeutenden Untergruppe «Einfluss / Verhalten des Fussgängers» stellt die Ur-
sache «Anderes Fehlverhalten des Fussgängers» den Hauptanteil (94 der 149 Unfälle, also 
63 %), es kann aus den Daten also leider nur sehr unzureichend abgelesen werden, welches 
Fehlverhalten des Fussgängers zum Unfall geführt hat. Bei der wichtigsten Gruppe «Missach-
ten des Vortrittsrechts» stellt allein die Ursache «Missachten des Vortrittes der Strassenbahn» 
bereits 235 der 295 Ereignisse (80 %). Offensichtlich ist vielen Autofahrern der generelle 
Vortritt des Trams nicht ausreichend bewusst. 

5.3 Qualitative Datenanalyse 

5.3.1 Beobachtungen der Gesprächspartner 

Laut Brucks (2012) nimmt in der Schweiz die Zahl der ÖV-Unfälle generell ab oder ist stabil, 
mit der Ausnahme der Stadt Zürich, wo sie ansteigt. 

Ein wichtiger Grund für Unfälle mit Fussgängern ist Ablenkung durch Smartphones und/oder 
Kopfhörer (Ullmann und Hotz 2012). So gibt es viele Unfälle, bei denen das Tram und auch 
dessen Warnklingel von Fussgängern nicht gehört wurde (Stua, Suter u. a. 2013). Neben 
Kopfhörern sind immer leisere Fahrzeuge ein weiterer Grund dafür. 

Laut Stua, Suter u. a. (2013) gibt es vermehrt Stopp- und Ruckunfälle, da die Bevölkerung äl-
ter, aber mobiler wird. So benutzen heute z. B. viele Personen mit Rollator das Tram. 

Bei Kollisionen zwischen Tramfahrzeugen sind laut Stua, Suter u. a. (2013) fast immer Fehler 
des Fahrpersonals die Ursache, beispielsweise das Missachten von Fahrvorschriften bei 
Kreuzungen. 

Fast täglich gibt es in Basel Kollisionen mit Fahrzeugen des ÖV, aber meist mit keinem oder 
sehr geringem Sachschaden. Verletzte und Getötete gibt es sehr selten. Im Schnitt gibt es ca. 
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einen ÖV-Unfall pro Jahr mit Todesfolge. Die geringe Zahl schwerer Unfälle erstaunt, denn 
es gibt diverse unübersichtliche Stellen im Netz wie z. B. den Aeschenplatz. Dieser ist zwar 
ein Unfallschwerpunkt für den Individualverkehr, die Anzahl Unfälle ist aber angesichts der 
Gestaltung sehr tief. Ein wichtiger Aspekt ist, dass die meisten Nutzer des Strassenraums Be-
gegnungen mit Tramfahrzeugen gewohnt sind und z. B. den Vortritt des Trams beachten und 
auf die Freigabe von Schienen achten (Feller 2014). 

Die schwersten Unfälle mit Trams ereignen sich nicht in Mischverkehrszonen, sondern auf 
eigentrassierten Strecken, auf denen Trams mit hoher Geschwindigkeit (z. B. 60 km/h) ver-
kehren. 

5.3.2 Beinaheunfälle 

5.3.2.1 Definition 

Es existiert bislang keine klare Definition des Begriffs Beinaheunfall. Im Allgemeinen wird 
darunter eine Situation verstanden, in der das Fehlverhalten eines oder mehrerer Beteiligter 
einen gefährlichen Zustand hervorruft, welcher aber nicht in einen Unfall mündet. Der ent-
sprechende Standort wird demzufolge als gefährlich empfunden, obwohl statistisch keine Un-
fallschwerpunkte nachzuweisen sind (z. B. Central in Zürich, Marktgasse in Bern oder Rues 
Basses in Genf). Der Grund liegt darin, dass Beinaheunfälle nicht systematisch von den Be-
treibern erfasst werden (Brucks 2012). Allerdings könnten z. B. Ereignisse, welche nur ein 
einziges Tram und keine weiteren Objekte betreffen, als Hinweis dienen – bei solchen Ereig-
nissen handelt es sich oft um Stoppunfälle (verletzte Person im Tram), welche Hinweise auf 
Schnellbremsungen und daher auf gefährliche Situation im Verkehrsgeschehen liefern. 

In Gesprächen mit den Sicherheitsverantwortlichen wurde deutlich, dass unterschiedliche 
Auffassungen bestehen, welche dieser Situationen als Beinaheunfall anzusehen sind. So 
kommt es häufiger zu Geschehnissen, wo z. B. ein unaufmerksamer Fussgänger die Tram-
gleise quert und die Kollision durch eine Notbremsung des Trams vermieden wird. In einem 
Gespräch wurde folgendes Beispiel genannt: Ein Bahnübergang war durch die gesenkten Bar-
rieren gesichert, ein Tram näherte sich. Plötzlich unterquerte ein Kind die Barrieren und ging 
über die Gleise. Eine Kollision konnte gerade noch durch eine Notbremsung verhindert wer-
den. Im Unterschied zum vorgenannten Beispiel geschah das Ereignis in dieser Situation völ-
lig unerwartet, da die Sicherungsanlage (Barrieren) ordnungsgemäss funktionierte und somit 
nicht von querenden Personen auszugehen war. Die Barrieren wurden daraufhin mit einem 
Gitter nachgerüstet (Illi 2014). 

5.3.2.2 Klassifikation der häufigsten Beinaheunfälle 

In der Tabelle 15 ist eine Auflistung der häufig auftretenden Szenarien und beteiligten Akteu-
ren bei Beinaheunfällen zu finden. Einerseits setzt sich die Datengrundlage aus eigenen Erhe-
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bungen bei den Trambetreibern in Genf (tpg) und Bern (BERNMOBIL) zusammen (siehe 
Kapitel 5.1.4.2). Andererseits wurden die Ergebnisse der im Rahmen der COST Action 
TU1103 verschickten Fragebögen als auch die Resultate der Studie von B+S einbezogen (sie-
he Kapitel 5.1.4.1 und Kapitel 5.1.4.3). 

Die Klassifikation der Beinaheunfälle basiert auf der Idee, die verschiedenen Akteure mit den 
für sie kritischen Infrastrukturelementen in Verbindung zu setzen. Das Ergebnis ist eine um-
fassende Matrix, die eine Übersicht der Konfliktsituationen wiedergibt. Die gesamte Tabelle 
ist im Anhang A 10 einsehbar.  

Akteure 

Die Verkehrsteilnehmer wurden in vier verschiedene Akteursgruppen unterteilt. Die Fuss-
gänger und Velofahrer bilden die ersten zwei Gruppen. Unter Motorfahrzeugfahrern werden 
alle Personen zusammengefasst, die ein Motorfahrzeug im Strassenraum lenken. Dazu gehö-
ren sowohl Taxifahrer als auch Lieferanten oder private Personen. Die Akteursgruppe der 
ÖV-Fahrer umfasst sowohl Tram- als auch Busfahrer, die sich auf einer dienstlichen oder 
kommerziellen Fahrt befinden. 

Umstände von Beinaheunfällen 

Wie in Tabelle 15 zu sehen ist, werden die verschiedenen Umstände den Infrastrukturelemen-
ten zugeteilt. Als erstes wird die Unterscheidung zwischen Eigentrassee und Mischverkehr 
gemacht, anschliessend werden die Problemstellen auf dem Netz einzeln erwähnt (Kreisel, 
Haltestelle u. a.). 

Die Akteure bilden in Kombination mit definierten Umständen die Konfliktsituationen, in de-
nen Beinaheunfälle vorkommen. Aufgrund der zusammengetragenen Daten ist ersichtlich, 
dass die Motorfahrzeugfahrer die meisten Konfliktsituationen verursachen, gefolgt von Ve-
lofahrern. Nicht zu vernachlässigen sind die Konfliktsituationen, die vom ÖV-Fahrpersonal 
selbst verursacht werden. 

Die wichtigsten und häufigsten Konfliktsituationen sollen nachfolgend kurz beschrieben wer-
den. 
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Tabelle 15 Liste der auftretenden Umständen und beteiligten Akteure bei Beinaheunfällen und 
umgesetzte Lösungsansätze bei den Trambetreibern 

 

Quelle: Eigene Darstellung 
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Fehlende physische Trennung bei Eigentrassierungen 

Einer der gefährlichsten Konfliktpunkte entsteht in der Kombination aus Strassenfahrzeugen 
und Trams auf Eigentrassee, sofern an dieser Stelle einen Hartbelag vorhanden ist. In der Tat 
verkehrt das Tram auf diesen Streckenabschnitten mit hoher Geschwindigkeit und weist ent-
sprechend lange Bremswege auf. Beim Fehlen einer physischen Trennung kann nicht ausge-
schlossen werden, dass Fahrzeugfahrer auf das Tramtrassee gelangen, obwohl dieses durch-
gehend mit einer farblichen Markierung abgegrenzt wird. Die Gründe für das verbotene Ver-
halten der Fahrzeugfahrer können Wende-, Überhol- oder Ausweichmanöver, Irreleitungen 
aufgrund von falschen Angaben des Navigationsgeräts oder unübersichtliche Ausschilderung 
sein. In wenigen Fällen werden auch Fahrzeuge auf dem Trassee oder zwischen den Geleisen 
parkiert. 

Konflikte mit Abbiegern auf Kreuzungen 

Im Mischverkehr kommt es immer wieder vor, dass sich die Flüsse von verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmern kreuzen. Dabei gilt es, den Abbiegern eine besondere Aufmerksamkeit zu 
widmen. Problematisch sind insbesondere parallel zum Tram fahrende Motorfahrzeuge, die 
links abbiegen wollen. 

Abbildung 30 Linksabbieger am Berner Helvetiaplatz (Blickrichtung Stadtzentrum) 

 

Foto: M. Schwertner 

Bei diesem Manöver ist der Sichtkontakt äusserst schlecht. Der Lenker fokussiert nämlich 
seinen Blick auf den Gegenverkehr und übersieht in gewissen Fällen das Tram, das sich von 
hinten nähert. Ein Beispiel aus Bern ist der Helvetiaplatz, wo Linksabbieger von der Mari-
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enstrasse in die Thunstrasse das Tramtrassee kreuzen (Abbildung 30). Bei einer Kollision 
wird das Strassenfahrzeug dabei immer auf der Seite des Fahrers erfasst, was zu erheblichen 
Verletzungen oder gar Todesfällen führen kann. Eine andere Problematik wird durch den 
Vortritt verursacht, den die Fussgänger gegenüber abbiegenden Fahrzeugen geniessen. 
Dadurch muss der Fahrer auf den Tramschienen bremsen oder gar halten, was gefährliche Si-
tuationen verursachen kann. 

Eine ebenfalls potenziell unfallträchtige Situation ist das Einfädeln des MIV auf das Tram-
trassee, da die Autofahrer ein von hinten kommendes Tram übersehen können. Ein Beispiel 
für eine solche Stelle ist der Übergang vom Helvetiaplatz auf die Kirchenfeldbrücke in Bern. 
Da die Brücke zu schmal für getrennte Fahrspuren für ÖV und MIV ist, müssen die Autos 
dort das Tramtrassee mitbenutzen. 

Abbildung 31 Einfädelung des MIV auf das Tramtrasse (Bern, Kirchenfeldbrücke) 

 

Foto: M. Schwertner 

Ebenfalls problematisch sind illegale Abbieger, die trotz Abbiegeverbot auf die Tramschienen 
gelangen. In den meisten Fällen handelt es sich um Personen, die nicht ortskundig sind, aber 
auch um Velofahrer, die ihren Weg abkürzen wollen. 

Liegt die Abbiegespur auf dem Tramtrassee, so stellen Fahrzeugfahrer vor allem dann eine 
Gefahr dar, wenn sie sich im letzten Augenblick für ein Abbiegemanöver entscheiden. Dabei 
kann die Distanz zwischen Tram und Fahrzeug so klein werden, dass es zu einem Auffahrun-
fall kommt. 
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Nichtbeachtung der LSA oder Stoppsignale auf Kreuzungen 

Das Vortrittsrecht des Trams wird auf Kreuzungen regelmässig missachtet und zwar durch al-
le Verkehrsteilnehmer. Bei den Fussgängern stellen vor allem Fussgängerstreifen, die über 
die Geleise geführt werden, ein Problem dar. Dies übermittelt dem Fussgänger den falschen 
Eindruck, dass er vortrittsberechtigt ist. 

Bei den Strassenfahrzeugen können abgeschaltete LSA problematische Situationen verursa-
chen. Auch in diesem Fall behält das Tram den Vortritt, was vielen Velofahrern und Fahr-
zeuglenkern nicht bewusst ist. Zu guter Letzt gehören Missachtungen des Rotlichtes zu den 
gefährlichsten Situationen überhaupt. Der Tramfahrer geht nämlich davon aus, dass die Kreu-
zung gesichert ist. Kritisch sind namentlich Beinaheunfälle mit Velofahrern, weil sie zusätz-
lich zum verbotenen Verhalten schlecht sichtbar sind. 

Nichtbeachtung des Tramvortritts in Kreiseln 

Sowohl in Bern (Thunplatz, Loryplatz, Bugernziel, ...) als auch in Genf (Place des Rives, 
Place Favre, Rue de la Gabelle, ...) gibt es zahlreiche Beispiele von Kreiseln, die von einem 
Tramtrassee durchschnitten werden. Diese von den Trambetreibern an sich unbeliebte Art der 
Verkehrsführung setzt sich aufgrund der grösseren Knotenkapazität durch. Dabei bleibt aber 
in jedem Fall das Tram vortrittsberechtigt. Es ist zwischen zwei Typen von Kreiseln zu unter-
scheiden. 

Die Kreisel ohne LSA werden hauptsächlich dort gebaut, wo das Verkehrsaufkommen ge-
ring ist. Die Präsenz des Trams wird meistens nur mit einer Warntafel gekennzeichnet, die in 
gewissen Fällen mit einem blinkenden Schild «Achtung Tram» ergänzt wird. Die Hauptprob-
lematik liegt in der Tatsache, dass der Blickwinkel eines Fahrzeuglenkers ungünstig ist. Will 
er um den Kreisel fahren, kreuzt er mit einem geringen Winkel die Geleise. Dabei fokussiert 
er seinen Blick geradeaus auf das entgegenkommende Tram und übersieht die von links und 
praktisch hinter ihm kommende Bahn. Zudem wird die Vortrittslogik durchbrochen: Obwohl 
sich der Fahrzeugfahrer bereits im Kreisel befindet, behält das Tram den Vortritt. 

Die Kreisel mit LSA haben den Vorteil, dass sie das Vortrittverhältnis klarer regeln. Den-
noch kommt es wie bei den Kreuzungen auch hier zu Missachtungen des Rotlichtes. Die Bil-
dung von Rückstau im Kreisel verschärft dieses Fehlverhalten, da der Lenker unmittelbar un-
ter dem Signal stehen kann und den Wechsel von Gelb auf Rot nicht wahrnimmt. Die Stau-
bildung kann entweder auf vortrittsberechtigte Fussgänger bei den Ausfahrten des Kreisels 
oder auf ein zu grosses Verkehrsaufkommen zurückgeführt werden. 

Unabhängig davon, ob der Kreisel mit einer LSA ausgerüstet ist oder nicht, führen durchgän-
gige Velospuren ebenfalls zu Missverständnissen. Dieses Problem wurde vor allem in Genf 
beobachtet.  
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Nebst den Kreiseln weisen auch andere Stellen Probleme mit der Nichtbeachtung des Tram-
vortrittes auf. Besonders zu erwähnen sind hier Strassenabschnitte, wo sich der Strassenver-
kehr auf ein Tramtrassee einfädelt. Diese Übergänge vom Eigentrassee in den Mischverkehr 
wurden vor allem in Bern als Problemstellen identifiziert. 

Andere Konfliktsituationen 

Weitere Konfliktsituationen entstehen aufgrund mangelnder Sichtweite. Problemverursacher 
sind vor allem die Vegetation, falsch abgestellte Fahrzeuge, entgegenkommende Busse oder 
Trams sowie mobile Möblierungen wie Blumentöpfe, Marktstände oder Plakatwände. Ge-
fährlich ist die fehlende Sicht insbesondere für die Fussgänger und Velofahrer, die wegen ih-
rer geringen Grösse durch die Objekte verdeckt werden. Kommt zur fehlenden Sicht noch die 
Unachtsamkeit des Fussgängers oder Velofahrers (Kopfhörer, Mobiltelefon o. ä.) hinzu, dann 
wird die Situation besonders kritisch. Aber auch Ausfahrten aus Garagen können die Fahr-
zeugfahrer aufgrund der schlechten Sichtverhältnisse überfordern. 

Links in Abbildung 32 wäre eine Person, die von rechts kommend die Tramgeleise queren 
will, kaum erkennbar. Auf der rechten Seite verdeckt ein anderes Fahrzeug des ÖV die Sicht 
auf die Fussgänger, die beim Durchgang die Geleise überqueren wollen. Diese Situation wird 
dann besonders gefährlich, wenn zwei Kurse an den Haltestellen gleichzeitig halten und Leu-
te in Eile umsteigen wollen. 

Abbildung 32 Fehlende Sichtweite, illustriert anhand zweier Beispiele aus Genf  

 

Fotos: J. Kupferschmid 

Weiter tragen Verletzungen des Tram-Lichtraumprofils zu gefährlichen Situationen bei. Ei-
nerseits verursachen schlecht eingereihte und breite Fahrzeuge vor Ampeln Probleme, ande-
rerseits kann ein abbiegender langer Bus oder Lastwagen in das Lichtraumprofil des Trams 
geraten. Aber auch falsch parkierte Fahrzeuge oder Fahrer, die aufgrund eines Hindernisses 
auf der Strasse auf die Geleise ausweichen, bergen Gefahren von möglichen Streifkollisionen. 
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Ebenso führt eine komplizierte und unübersichtliche Geometrie des Strassenraumes zu ge-
fährlichen Situationen. In Abbildung 33 ist ein Beispiel aus Genf ersichtlich. Die Kreuzung 
wird nicht durch eine LSA gesichert. Besonders auffallend ist die Gestaltung der Fussgänger-
streifen, welche zu Unsicherheiten für Fahrzeugfahrer und Fussgänger bezüglich der Vor-
trittsrechte führt. 

Abbildung 33 Schwerverständliche Gestaltung des Strassenraumes am Beispiel der 
Kreuzung zwischen Rue de la Corraterie und Rue de la Confédération in Genf 

Foto: J. Kupferschmid 

Zudem sorgt ein grosses Aufkommen beim motorisierten Individualverkehr zu Rückstaus auf 
den Tramschienen. Im Mischverkehr wird dadurch das Tram vor allem verlangsamt. Wenn 
aber ein Verkehrsstrom über einen eigentrassierten Tramabschnitt führt, kommt es immer 
wieder vor, dass die Lenker die Geleise queren, obwohl auf der anderen Seite kein Platz zum 
Einfädeln vorhanden ist. Er muss abrupt bremsen und bleibt auf dem Tramtrassee stehen, was 
bei einem sich annähernden Tram zu gefährlichen Situationen führt. 

Schliesslich sind Situationen problematisch, in welchen bewusst eine verbotene Handlung un-
ternommen wird. Beispiele dafür sind Fahrzeuge auf den Tramgeleisen trotz Fahrverbot oder 
unerwartete Querung von Fussgängern bei einem abgetrennten Abschnitt. Solche Szenarien 
überraschen aufgrund ihrer Unvorhersehbarkeit selbst einen erfahrenen Tramfahrer. 

5.3.2.3 Von den Trambetreibern umgesetzte Lösungsansätze  

In Anbetracht dessen, dass auf schwere Unfälle mit Verletzten oder Getöteten in den meisten 
Fällen mehrere Beinaheunfälle vorausgehen, könnte eine aktive Behebung von Beinaheun-
fallstellen auch die Anzahl Unfälle mit Personenschaden verringern. Aus diesem Grund wird 
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es als wichtig erachtet, zu den bestehenden Konfliktsituationen ebenfalls die von den Trambe-
treibern umgesetzten Lösungsansätze zu klassifizieren. 

Die verfolgte Logik ist dieselbe wie beim Kapitel 5.3.2.2: Die Massnahmen werden in einer 
Matrix zusammengefasst, die sich aus den Akteuren und den Umständen auf der Infrastruktur 
bildet. Die detaillierte Tabelle ist im Anhang A 10 einsehbar. Um eine Verbindung zu den im 
vorderen Kapitel erwähnten Konfliktsituationen herzustellen, wurden die Tabelle 15 mit In-
formationen zu den Lösungsansätzen ergänzt. Dabei entspricht die grüne Nummer den ver-
schiedenen Teilen von Kapitel 6. 

Im Sinne einer besseren Übersichtlichkeit des Berichtes werden sämtliche Massnahmen für 
die Verhinderung von Beinaheunfällen zusammen mit anderen Massnahmen in den Kapiteln 
6.1 bis 6.9 diskutiert. 

5.3.3 Berichterstattung über Unfälle 

Um die Art und Weise der Berichterstattung über Tramunfälle einschätzen zu können, wurde 
eine Stichprobe von in Schweizer Medien erschienenen Meldungen zu 76 Tramunfällen aus 
den Jahren 2009 bis 2013 zusammengetragen und ausgewertet, wovon gut die Hälfte die bei-
den Zürcher Trambetreiber betrifft. Es wird recht einheitlich über Unfälle mit allen in Frage 
kommenden Beteiligten (Fussgänger, Velofahrer und Automobile) berichtet, wobei über Un-
fälle mit Automobilen als Beteiligten vorrangig dann berichtet wird, wenn Beteiligte geschä-
digt wurden. Die Auswertung hinsichtlich der Unfallbeteiligten und den Unfallfolgen ergibt 
folgendes Bild: 

Tabelle 16 Zusammenfassung der untersuchten Meldungen 

Beteiligte Unfälle gesamt Davon mit Verletzten Davon mit Getöteten

Fussgänger 21 16 5

Velofahrer 8 7 1

Automobil 32 19 0

Sonstige 15 11 0

Gesamt 76 53 6

Die Rubrik Sonstige enthält Entgleisungen sowie Kollisionen von Trams mit anderen Trams. 
Hinsichtlich der Unfallschwere ist das Bild nicht überraschend: Bei sämtlichen Unfällen mit 
Fussgängern und Velofahrern kamen diese zu Schaden, während die Autolenker durch ihr 
Fahrzeug geschützt sind, wodurch in dieser Kategorie kein Todesfall und bei etwa 40 % der 
Unfälle nur Sachschaden zu verzeichnen war. 
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Insgesamt geben die Meldungen das Unfallgeschehen sachlich wieder. Üblicherweise handelt 
es sich um kurze Texte, die knapp über Ort, Zeit und Unfallhergang informieren. Eine Nen-
nung des Verursachers erfolgt in der Regel nur dann, wenn der Hergang zum Berichtszeit-
punkt bekannt war. Der Ton ist demgemäss meist sachlich und es kann gegenüber dem Tram 
keine negative Haltung festgestellt werden. 

Tritt jedoch eine Häufung von Ereignissen ein, so finden sich auch ausführlichere Berichte, 
die das Thema kritisch betrachten. Ein Beispiel hierfür ist der schon im Abschnitt 5.2.1.3 zi-
tierte Artikel Stoll, Halbeis u. a. (2013), der sich angesichts einer Häufung schwerer Unfälle 
in Zürich mit dem Thema Tramsicherheit befasst. Auf eine recht zugespitzte Weise werden 
die vier Schweizer Tramstädte Genf, Bern, Basel und Zürich verglichen und nach Ursachen 
für die in Zürich anscheinend höheren Unfallzahlen gesucht. In der Grafik werden die unfall-
freien spezifischen Laufleistungen gegenübergestellt (s. Tabelle 8) und es wird behauptet 
«Mit Trams kommt es am häufigsten zu Unfällen». Dies wird durch Zahlen bekräftigt: Tram 
128, Autobus 59 und Trolleybus 26 Unfälle mit mindestens einer schwer verletzten Person 
(Summe der vier Städte, Zeitraum 2010–2012). Bedauerlicherweise wird im Text nicht weiter 
darauf eingegangen. Dies wäre aber wichtig, da die Zahlen mit den Kilometerleistungen der 
jeweiligen Verkehrsträger in Bezug zu setzen wären, um ein aussagekräftiges Bild zu erhalten. 
Im Artikel werden darüber hinaus (anonymisiert) drei Passanten zitiert die einerseits den 
Tramführern die Schuld geben («bremsen viel zu spät», «rücksichtslos auf Fussgänger zura-
sen») andererseits diese bei den Fussgängern sehen. Es wird auf die längeren Bremswege von 
Trams hingewiesen und Massnahmen genannt, mit denen die VBZ die Sicherheit verbessern 
wollen. Insgesamt erweckt der Artikel den unterschwelligen Eindruck, dass die Autoren allein 
die VBZ als Hauptverantwortlichen ansehen. 

5.4 Übersicht über die gegenwärtige Tramsicherheitslage 

5.4.1 Informationsquellen 

Gemäss Pieter Zeilstra vom BAV (nach Stoll (2013)) bewegt sich die Sicherheit bei Schwei-
zer Tramnetzen allgemein auf einem sehr hohen Niveau. Verbesserungen liessen sich nur 
noch mit sehr viel Aufwand erreichen. 

Trotzdem sollen in diesem Kapitel die Tramsicherheitslage kurz zusammengefasst werden. 
Dies soll in zwei Schritten geschehen: Im Kapitel 5.4.2 wird auf die quantitative Datenanaly-
se eingegangen, im Kapitel 5.4.3 auf die qualitative Einschätzung der Experten aus den Ver-
kehrsbetrieben. 
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5.4.2 Aus Sicht der quantitativen Datenanalyse 

Der Anteil von Kollisionen zwischen Trams und Motorfahrzeugen an Kreisverkehrsplätzen 
an allen Kollisionen zwischen Trams und Motorfahrzeugen ist bei Berücksichtigung der 
Kreisverkehrsdichte bezogen auf die Netzlänge für Basel, Bern und Genf sehr ähnlich. In Zü-
rich liegt der Anteil deutlich tiefer, was einerseits auf die sehr geringe Anzahl Kreisverkehrs-
plätze mit Tramquerung, anderseits auf Dateneffekte zurückzuführen ist. 

Bei der Analyse von Unfallschwerpunkten zeigen sich die Grenzen der quantitativen Auswer-
tung von Tram-Unfalldaten sehr deutlich. Aufgrund der kleinen Anzahl Unfälle wurden Da-
ten aus 11 Jahren verwendet. Dies erlaubt bei identifizierten Unfallschwerpunkten keine 
Rückschlüsse auf Handlungsbedarf: Bei einer infrastrukturellen oder betrieblichen Anpassung 
während des Untersuchungszeitraums müssten der Bereich davor und danach separat betrach-
tet werden. Bedingt durch die geringe Unfallzahl wurde zudem eine räumliche Analyseme-
thode angewandt, die in Abhängigkeit von der auftretenden Clusterung Schwellenwerte für 
die Identifizierung von Schwerpunkten ermittelt. Auf diese Weise konnten zwar in allen ana-
lysierten Netzen für alle Gruppen von Beteiligten Schwerpunkte ermittelt werden, diese sind 
allerdings nicht vergleichbar und ihre statistische Signifikanz kann nicht untersucht werden. 

Eine qualitative Analyse der ermittelten Unfallschwerpunkte zeigt, dass diese grösstenteils an 
hervorsehbaren Stellen liegen. Die Schwerpunkte von Kollisionen mit Fussgängern liegen 
hauptsächlich in Innenstadtbereichen und bei Plätzen mit hohem Fussgängeraufkommen. 
Charakteristisch ist, dass an diesen Stellen sehr viele Querungen der Tramgleise durch Fuss-
gänger stattfinden. Die meisten Schwerpunkte von Kollisionen mit Motorfahrzeugen liegen 
bei Kreuzungen mit hohem Verkehrsaufkommen und auf Streckenabschnitten mit Abbiege-
möglichkeiten über beide Gleise für den Parallelverkehr. Für die Schwerpunkte von Kollisio-
nen mit Velo/Mofa lassen sich hingegen kaum einfache Erklärungen finden. 

Der Vergleich der Analyse von Unfallclustern ohne und mit Gewichtung der Unfallfolgen 
(mittels Opferäquivalenten) zeigt, dass es sowohl Cluster mit hoher Unfallzahl und ver-
gleichsweise geringen kumulierten Auswirkungen als auch solche mit eher tiefen Unfallzah-
len und hohen kumulierten Auswirkungen gibt. Daher scheint für Analysen die Berücksichti-
gung der Unfallfolgen angebracht. 

Die quantitative räumliche Analyse der Unfalldaten zeigt einige der Möglichkeiten, welche 
die vorhandenen Datenquellen bieten. Gleichzeitig demonstriert sie auch die Grenzen der Er-
kenntnisse, welche aus diesen Daten gewonnen werden können. Ergänzend zur Auswertung 
der Unfalldaten sollten daher immer detaillierte Fallanalysen bei Unfallschwerpunkten durch-
geführt werden, welche Rückschlüsse auf tatsächliche Unfallursachen und mögliche Mass-
nahmen erlauben. 

Um aus der quantitativen Analyse Schlüsse auf das mit bestimmten Kategorien von Infra-
struktur-Layouts, betrieblichen Bedingungen und technischen Anlagen verbundene Unfallri-
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siko ziehen zu können, wären zahlreiche weitere Daten notwendig (siehe Kapitel 5.2.2.1). Für 
das Beispiel von Kreisverkehrsplätzen mit Tramquerung müssten beispielsweise Attribute 
wie Radius, Form, LSA-Steuerung (mit verschiedenen Typen), Verkehrsmenge (MIV und 
Tram), Lage von Haltestellen in oder in der Nähe des Kreisverkehrsplatzes bekannt sein, um 
den Einfluss dieser Faktoren auf das Unfallgeschehen untersuchen zu können. Allerdings wä-
re die Aussagekraft solcher Analysen fraglich, da sehr viele erklärende Variablen einer sehr 
kleinen Stichprobe von Unfällen gegenüberstehen. Unter diesen Voraussetzungen könnten 
z. B. mit einer Regressionsanalyse kaum wirklich robuste Schlüsse generiert werden. 

Die quantitative Untersuchung hinsichtlich Unfallbeteiligten, Unfallfolgen, Unfallursachen 
und -verursachern hat mangels bestimmter Eingangsdaten nur wenige Resultate ergeben. Es 
war insbesondere nicht möglich, aus den verfügbaren Daten einen Vergleichswert zum Si-
cherheitsniveau der Tramsysteme in Bezug zu den anderen Verkehrsträgern abzuleiten. Dies 
liesse sich nur verwirklichen, wenn Anzahl und Schweregrad der Unfälle auf die Kilometer-
leistung des jeweiligen Verkehrsträgers umgelegt werden. Für den PW-, Velo- und Fussgän-
gerverkehr waren solche Zahlen – bezogen auf die vier Untersuchungsgebiete – jedoch nicht 
erhältlich. Auch nur ein Vergleich der Tramsysteme untereinander ist kaum möglich, da die 
Kilometerleistung nicht einheitlich erhoben wird. Mancher Betreiber veröffentlicht nur Wa-
genkilometer, für einen Vergleich werden aber die Kurskilometer benötigt. 

Häufigste Unfallverursacher waren in allen vier Tramsystemen, wenig überraschend, die Per-
sonenwagen, da diese meist die häufigsten Strassenverkehrsteilnehmer sind. An zweiter Stelle 
finden sich die Fussgänger. Bei den Unfallfolgen sind aber die Fussgänger am stärksten be-
troffen. Da sie praktisch ungeschützt sind, ist der Schweregrad der Verletzungen meist hoch, 
während Insassen von Personenwagen hingegen nur sehr selten schwere Verletzungen erlei-
den. Eher wenig auffällig hinsichtlich des Unfallgeschehens sind Velofahrer, was an deren 
geringer Anzahl liegen dürfte (genaue Erhebungen dazu lagen leider nicht vor). Kommt es 
aber zu einem Unfall, sind die Folgen für den Velofahrer ähnlich gravierend wie für Fussgän-
ger. 

Die häufigste Unfallursache ist allgemein die Missachtung des Vortrittsrechts, was bei etwa 
einem Drittel der Unfälle der Fall war. Hierbei handelte es sich in den meisten Fällen um die 
Missachtung des Vortritts der Strassenbahn. Etwa ein Sechstel der Unfälle wurde durch 
Missachtung von Lichtsignalanlagen verursacht, ein weiteres Sechstel geht auf Fehlverhalten 
von Fussgängern zurück. 

5.4.3 Aus Sicht der qualitativen Datenanalyse 

Die qualitative Datenanalyse von Kapitel 5.3 basiert hauptsächlich auf Einschätzungen der 
Trambetreiber. Obwohl sie fehlerhafte Handlungen des Fahrpersonals nicht ausschliessen, 
führen sie die Ursache für gefährliche Situationen auf die fehlende Wahrnehmung des Trams 
seitens der anderen Verkehrsteilnehmer zurück. Einerseits spielt der fehlende Sichtkontakt ei-
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ne Rolle, andererseits wird eine starke Tendenz bei der Ablenkung durch elektronische Geräte 
wie Smartphones, iPods oder Tablets beobachtet. Die hauptsächlichen Verursacher unter-
scheiden sich je nach Betriebsart. 

Im Mischverkehr provozieren vor allem Velofahrer und Fussgänger die meisten Beinaheun-
fälle, nicht zuletzt weil beim Langsamverkehr in den Innenstadtbereichen, wo der Verkehr oft 
gemischt geführt wird, die höchste Dichte zu beobachten ist. 

Auf Abschnitten mit Eigentrassierung verursachen vorwiegend die Strassenfahrzeuge auf-
grund der fehlenden physischen Abgrenzungen und der zahlreichen Kreuzungsmöglichkeiten 
und Kreisel gefährliche Situation. Diese werden durch die hohe Geschwindigkeit des Trams 
verschärft. 
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6 Sicherheitspraxis und -massnahmen 

6.1 Abgrenzung 

Dieses Kapitel fasst die Erkenntnisse zusammen, welche die Autoren im Rahmen von Ge-
sprächen mit Vertretern von Behörden und Betreibern gewinnen konnten. Wegen der be-
grenzten Ressourcen war es nicht möglich, mit jedem Beteiligten alle Aspekte im Detail zu 
besprechen. Die im Folgenden zusammengefassten Fakten und Vorgehensweisen können da-
her nicht den Anspruch erheben, das komplexe Thema «Sicherheit» vollständig abzubilden. 

6.2 Organisation 

Bei Betreibern gibt es teilweise auf Stufe Geschäftsleitung einen Sicherheitsverantwortlichen. 
Das Vorhandensein einer solchen Position soll einen hohen Stellenwert der Sicherheit inner-
halb der gesamten Organisation sicherstellen. Zudem werden sicherheitsrelevante Informatio-
nen an einem zentralen Ort zusammengetragen. 

Das BAV hat gemäss Hodel (2013) in den letzten Jahren die Vorgaben für das Sicherheits-
managementsystem der Trambetreiber angepasst. Exemplarisch seien hier die darauf bei den 
VBZ erfolgen Anpassungen dargestellt (basierend auf Telli (2012), Löpfe (2013), VBZ 
(2014b) und Aussagen von Pieter Zeilstra in Stoll (2013)): Ende 2012 gab es bei den VBZ 
noch keinen Sicherheitsverantwortlichen auf Geschäftsleitungsstufe, es waren aber Restruktu-
rierungen im Gange. Im Februar 2013 wurden die beiden Positionen Safety (Heinz Illi) und 
Security (André Meier) geschaffen. Damit sollte neu der Fokus bei der Sicherheit nicht mehr 
auf einzelnen Vorfällen, sondern auf einer übergreifenden und strukturierten Gesamtanalyse 
liegen; zudem wurden verschiedene Sicherheitsbereich an einer zentralen Stelle zusammenge-
fasst. Ab 2014 wurde zudem ein neues Sicherheitsmanagementsystem eingeführt. Mit diesem 
setzte sich die Unternehmensführung qualitative und quantitative Sicherheitsziele und analy-
siert sicherheitsrelevante Wechselwirkungen zwischen Personal, Fahrzeugen, Infrastrukturen 
und Abläufen. Zudem stellte sie damit sicher, dass Zwischenfälle gemeldet und wenn nötig 
Folgemassnahmen ergriffen werden. 

Auch die BVB haben gemäss Feller (2014) einen Sicherheitsverantwortlichen auf Stufe des 
oberen Managements. Neu gibt es auch einen Verantwortlichen für Arbeitssicherheit. Bei den 
BVB sind zudem seit 2012 Verkehrsexperten als Sicherheitswärter bei Baustellen im Einsatz, 
was für Strassenbahnen in der Schweiz vermutlich einmalig ist. 

Bei BERNMOBIL ist der Leiter Unfalldienst die zentrale Stelle für Fragen der Verkehrssi-
cherheit. Der Unfalldienst ist als Stabsstelle direkt dem Leiter Betrieb unterstellt. Neben der 
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Unfallerfassung und -auswertung wirkt der Unfalldienst auch in der Mitarbeiterschulung mit. 
Besteht Anpassungsbedarf bei der Strasseninfrastruktur, so arbeitet der Unfalldienst mit den 
zuständigen Stellen von Stadt und Kanton zusammen (Minder 2012). 

6.3 Datenerhebung und -verarbeitung 

6.3.1 Betreiber 

6.3.1.1 Prozesse der Ereigniserfassung und Datenverarbeitung 

Generische Beschreibung 

Laut Ullmann und Hotz (2012) hat jeder Betreiber unterschiedliche Methoden, um Unfallda-
ten zu erfassen. Trotzdem lassen sich bei den zugrundeliegenden Prozessen viele Gemein-
samkeiten erkennen. Die Abbildung 34 zeigt einen generischen Ablauf der Ereigniserfassung 
bei Trambetreibern in der Schweiz, wie er heute üblich ist. 

Abbildung 34 Generischer Ablauf der Ereigniserfassung bei Schweizer Trambetreibern 

 

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Aussagen von Tanner und Fankhauser (2012), Ullmann und Hotz (2012), Telli (2012), Stua, Suter 
u. a. (2013) sowie Wohlwend und Leu (2012) 
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Laut Stua, Suter u. a. (2013) folgen auf die Ereigniserfassung drei parallele Abläufe: 

 Interne Verwendung im TU: Auswertung, Statistik usw. 

 Je nach Art des Ereignisses 

o Meldung an die SUST (siehe Kapitel 4.1.3.5) 

o Erfassung in der BAV-Ereignisdatenbank (NEDB) (siehe Kapitel 4.1.3.5) 

In der Folge wird die Ereigniserfassung bei drei Betreibern detaillierter beschrieben. 

BVB 

Quelle: Feller (2014) 

Die FDV der BVB/BLT regeln auf S. 54 das Vorgehen bei einem Unfall (inkl. Personenschä-
den in Fahrzeugen): 

 Meldung über Notruf an die Leitstelle, mit: 

o Beschreibung des Ereignisses 

o Angaben zu allfälligen Verletzten (Anzahl, Art der Verletzung) 

 Verfahren nach Weisungen der Leitstelle; diese darf dem Unfallbeteiligten keine 
Angaben zu Schadenhöhe und Schuldfrage machen. 

 Erstellen eines Rapports 

Bei den meisten Unfällen (ab einer gewissen Schwere), immer aber bei Personenschäden, 
wird die Polizei durch die Leitstelle alarmiert. Zudem wird das Netz Service Team der BVB 
aufgeboten, welches den Unfall vor Ort aufnimmt. 

Alle Unfälle (und weitere gemeldete Ereignisse) werden von der Leitstelle aufgezeichnet. Die 
von der Leitstelle aufgezeichneten Ereignisse werden in einer Datenbank gespeichert. 

Folgende Beweismittel sind gemäss FDV der BVB/BLT bei Unfällen mindestens festzuhalten: 

 Anzeichnen der Endlage der beteiligten Fahrzeuge 

 Sicherstellen der aufgezeichneten Fahrdaten des Fahrtenschreibers (vor Bewegen des 
Fahrzeugs) 

 Personalien allfälliger Zeugen 

Auf Weisung der Leitstelle oder eines Vorgesetzten darf nach einem Unfall weitergefahren 
werden, wenn die Hilfe an Verletzte und die Sicherstellung des Sachverhaltes gewährleistet 
ist. 

BERNMOBIL 

Die Erfassung eines Unfalls läuft bei BERNMOBIL folgendermassen ab: 
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 Zuerst erfolgt die Meldung über Notruf an die Betriebsleitstelle. 

 Die involvierten Stellen (primär Unfalldienst) werden durch die Leitstelle via SMS 
und Mail informiert. 

 Der/die Fahrdienstmitarbeitende hat innerhalb von 24 Stunden eine entsprechende Er-
eignismeldung einzureichen. 

 In den meisten Fällen wird das Ereignis durch einen Verkehrsdisponenten (Leitstel-
lenmitarbeiter) vor Ort aufgenommen (inkl. Betreuung der Fahrdienstleistenden). Die 
relevanten Daten werden umgehend (via Mail) an den Unfalldienst weitergeleitet. 

 Das Ereignis wird im Journal der Leitstelle erfasst. 

 Ereignisdetails werden im Unfalldienst in einer Access-Datenbank erfasst und ein ent-
sprechendes Schadendossier wird eröffnet. 

 Die gesamte administrative Erledigung des Schadens wird im Unfalldienst abgewi-
ckelt. Je nach Schadenhöhe bzw. Fallschwere wird der Fall dem Haftpflichtversiche-
rer (VVST in Basel) gemeldet bzw. zur direkten Weiterbearbeitung abgetreten. 

 Sämtliche Statistikanfragen werden via Medienstelle an den Unfalldienst weitergelei-
tet. 

tpg 

Quelle: Tanner und Fankhauser (2012) 

Die Ereigniserfassung bei den tpg läuft grob in vier Schritten ab: 

1. Unfallbericht des Fahrers 

2. Ergänzung des Unfallberichts 

3. Ergänzung durch zusätzliche elektronische Daten 

4. Datenbankeintrag 

Im Falle eines Unfalls mit Trambeteiligung erstellt der betreffende Fahrer innert 24 Stunden 
nach dem Unfall einen Rapport. Dazu wird ein Papierformular verwendet. Der Fahrer füllt 
allgemeine Angaben zu Ort, Zeit, Wetter und Fahrer, Angaben zum Fahrzeug, beteiligten 
Drittfahrzeugen, Geschädigten, Zeugen, Beschreibung der Fakten und Unfallskizze selbst aus 
(Punkte 1 – 6 des «avis de sinistre», siehe Anhang A 11). 

Die restlichen Angaben des Unfallberichts werden später vom Gruppenverantwortlichen er-
gänzt (Unfallursache, Verantwortung bei Angestelltem der tpg oder Drittperson). 

Es gibt verschiedene zusätzliche elektronische Datenquellen zu einem Ereignis, welche gesi-
chert werden: 

 Videoaufnahmen (Front- oder Innenkamera, Strassenraumkameras) 

 Fotos von tpg-Einsatzleitern (wenn aufgerufen) 
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 Black Box mit allen technischen Daten 

Nach der Erstellung des Unfallberichts klassifiziert das bureau d’exploitation et statistiques 
den Fall basierend auf den verfügbaren Informationen. Hauptkriterien dabei sind Verletzun-
gen (leicht (keine offene Wunde, kein offener Bruch, Person bei Bewusstsein) oder schwer) 
und die Höhe des Sachschadens in CHF (Schätzung, wird bei Bedarf später durch den 
Rechtsdienst angepasst). Wenn ein Unfallbericht vollständig ist, wird durch das bureau 
d’exploitation et statistiques ein Datenbankeintrag gefertigt. Der Original-Unfallbericht sowie 
alle elektronischen Daten in Zusammenhang mit dem Unfall werden aufbewahrt.  

Die Betriebsleitzentrale erstellt zudem automatisch einen Datenbankeintrag für jedes gemel-
dete Ereignis. Dieser Eintrag enthält alle Angaben, welche der Zentrale vorliegen. 

Seit 2010 verwenden die tpg ein neues Datenbanksystem, welches detaillierte und präzise 
Analysen ermöglicht, z. B. nach Fahrzeugtyp. Alle Datenbanken basieren auf Excel – mit 
Ausnahme der Rechtsabteilung, welche «FoxPro» verwendet. 

VBZ 

Quelle: Telli (2012) und Ullmann und Hotz (2012) 

Ereignisse werden durch das Fahrpersonal per Funk an die Betriebsleitzentrale gemeldet. Bei 
einem Notruf werden vom System automatisch Grundparameter (z. B. Zeit, Linie, Kurs, Fah-
rer usw.) aufgezeichnet. Diese werden nach dem Funkspruch mit dem Fahrer vom Disponen-
ten ergänzt (elektronisch im System). Eine Ergänzung durch den Disponenten kann auch zu 
einem späteren Zeitpunkt erfolgen, nach Rückmeldungen z. B. durch den Serviceleiter. 

Zusätzlich erstellt der betroffene Fahrer einen Dienstrapport auf Papier (siehe Anhang A 12). 
Gewisse Angaben des Rapports können auch von einem Serviceleiter vor Ort auf einem  vor-
gefertigten Formular («Merkblatt für Unfall-Rapport» – Anhang A 13) erfasst und später vom 
Fahrer in den Rapport übertragen werden – dies erlaubt es dem Fahrer, weiterzufahren (sofern 
die Situation dies erlaubt). 

In jedem Fall geht eine Kopie des Rapports an das Schadenbüro der VBZ; weitere Kopien er-
halten der betreffende Fahrer sowie dessen Vorgesetzter. Findet keine polizeiliche Einver-
nahme statt, erhält auch die Polizei eine Kopie des Dienstrapports. 

Die Daten der Black Box sind nur lokal auf dem Fahrzeug vorhanden, d. h. sie werden nicht 
an eine zentrale Stelle übermittelt. Die Daten werden durch die Polizei im Bedarfsfall (Aus-
händigung gegen Quittung), aber auch intern nach Ereignissen ausgewertet. 

Durch die Leitstelle werden im System Unfälle durch die Kategorie «Kollision / Unfälle» und 
zusätzlich mit dem Fahrzeugtyp gekennzeichnet. Es handelt sich dabei um eine Ersterfassung, 
weshalb eine genauere Kategorisierung kaum zweckmässig oder möglich wäre. Der Schwe-
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regrad eines Unfalls müsste – sofern eine Hinterlegung in der Datenbank angestrebt würde – 
nachträglich (sobald bekannt) im System nachgeführt werden. Dies wird momentan nicht 
gemacht. Intern werden Unfälle genauer kategorisiert, z. B. als «Stoppunfall» oder «Ruckun-
fall». 

Das aktuelle Softwaresystem wird seit ca. 2007 verwendet und seitdem laufend verbessert. 

Der Zugriff auf die Datenbank mit Ereignisdaten wird durch verschiedene Zugriffsrechte ge-
regelt. So hat die Technik z. B. nur Zugriff auf fahrzeugrelevante Daten (z. B. betr. Störun-
gen), ein Gruppenleiter auf  Daten, welche zur Führung der Fahrerin / des Fahrers notwendig 
sind. 

Die Datenbankeinträge werden während einer längeren Periode (5 oder 10 Jahre) elektronisch 
aufbewahrt. Der Dienstrapport wird nur in Papierform aufbewahrt, an mehreren Stellen / von 
mehreren Personen (siehe oben). 

6.3.1.2 Erfassung nicht gemeldeter Ereignisse 

Bei den tpg werden teilweise nicht berichtete Ereignisse aufgedeckt, da die Betriebsleitzentra-
le alle Fahrzeuge und ihre Bewegungen kontrolliert (Tanner und Fankhauser 2012). 

6.3.1.3 Lokalisierung von Unfällen 

Bei den VBZ erfolgt die Lokalisierung von Fahrzeugen im Leitsystem über GPS und die logi-
sche Ortung mit der gefahrenen Distanz ab einer gewissen Haltestelle. Bei Ereignissen wer-
den diese Daten durch Angaben des Fahrers zur Haltestelle und/oder Adresse ergänzt – diese 
Angaben finden sich auch im Dienstrapport. In der Datenbank werden nur die Angaben zur 
Haltestelle und gefahrenen Distanz hinterlegt, die GPS-Koordinaten hingegen nicht. Die Er-
fassung der genauen Lage des Fahrzeugs, beispielsweise an komplexen Knoten, geschieht 
durch den Fahrer im Dienstrapport, z. B. mit einer Skizze (Telli 2012). 

Auch bei den tpg werden zwei unabhängige Quellen komplementär zur Lokalisierung von 
Unfällen verwendet: 

 Der automatische Datenbankeintrag der Betriebsleitzentrale enthält die Distanz, wel-
che das betroffene Fahrzeug seit der letzten Haltestelle zurückgelegt hat, sowie den 
Namen dieser Haltestelle. Dadurch kann der genaue Standort des Fahrzeugs zum 
Zeitpunkt der Meldung an die Zentrale ermittelt werden. Dieser kann aber vom ge-
nauen Unfallort abweichen (wenn das Fahrzeug vor der Meldung weiterbewegt wur-
de). 

 Der Unfallbericht des Fahrers enthält die Adresse (Strasse und Nummer) des Un-
fallorts sowie eine Unfallskizze. 
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Diese beiden redundanten Quellen erlauben eine Verifizierung des Unfallorts mit hoher Prä-
zision. Dadurch werden bei Bedarf genaue Analysen ermöglicht. 

Eine Georeferenzierung des Unfallorts (z. B. mittels GPS-Koordinaten) findet hingegen eben-
falls nicht statt. Allerdings lief im Jahr 2012 bereits ein Projekt zu diesem Thema (Tanner und 
Fankhauser 2012). 

6.3.1.4 Videoaufnahmen 

Alle Trambetreiber in der Schweiz nehmen innerhalb der Fahrzeuge Videoaufnahmen vor. 
Diese dienen in erster Linie der Sicherheit der Fahrgäste vor Tätlichkeiten und ähnlichen 
Handlungen, können aber auch zur Analyse von Stoppunfällen verwendet werden. 

Die Videodaten befinden sich ausschliesslich auf dem Fahrzeug und werden immer wieder 
überspielt (z. B. alle 72 Stunden), d. h. es geschieht keine Übertragung an eine zentrale Stelle. 
Bei Auswertungsbedarf wird die Festplatte ausgebaut und die Daten werden gesichert, sodass 
sie längere Zeit verfügbar bleiben. 

Innerhalb der Betreiber ist aus Datenschutzgründen nur ein sehr enger, klar definierter Perso-
nenkreis zur Auswertung von Videoaufnahmen berechtigt. Teilweise werden Videoaufnah-
men auch durch die Polizei ausgewertet (z. B. bei Tätlichkeiten). 

Kameras, welche vom Tram aus den Aussenraum aufnehmen, sind in der Schweiz nur bei den 
tpg im Einsatz: Sie verwenden teilweise Frontkameras. Die Daten werden v. a. bei Rechts-
streitigkeiten zur Klärung der Schuld verwendet, kommen teilweise aber auch für die Schu-
lung von Fahrern zum Einsatz. 

Der Einsatz von Front- oder Heckkameras könnten auch aus Sicht anderer Betreiber Auf-
schluss über die Verantwortlichkeiten und das Unfallgeschehen geben und wären ein wichti-
ges Beweismittel – aus Gründen des Persönlichkeitsschutzes werden sie aber als kaum reali-
sierbar erachtet.  

6.3.1.5 Erfassung von Beinaheunfällen 

Beinaheunfälle wurden in der Schweiz bis Herbst 2013 von keinem Trambetreiber erfasst 
(Tanner und Fankhauser 2012, Telli 2012, Wohlwend und Leu 2012, Stua, Suter u. a. 2013, 
Feller 2014). 

Die Möglichkeit einer Erfassung von Notbremsungen wird aus mehreren Gründen kritisch 
gesehen: 

 Die Registrierung jeder Schnellbremsung wäre datenmässig kaum zu bewältigen, da 
solche in gewissen Abschnitten sehr häufig vorkommen. 

 Die Aussagekraft einer entsprechenden Analyse wäre sehr gering. 
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Laut Ullmann und Hotz (2012) haben die Betreiber generell ein grosses und detailliertes Wis-
sen über Beinahe-Unfälle und wo diese üblicherweise auftreten. Dieses Wissen basiert aller-
dings nicht auf Statistiken oder Daten, sondern auf der Erfahrung der Fahrer, Instrukteure und 
anderer Mitarbeiter. Es gibt Streckenabschnitte, welche intuitiv sehr gefährlich wirken, auf 
denen aber sehr wenige Unfälle passieren (z. B. Bahnhofstrasse in Zürich). Solche Abschnitte 
sind typische Orte für Beinahe-Unfälle. Die Fahrer wissen dies und sind daher auch beson-
ders aufmerksam und vorsichtig.  

Dennoch begann man bei den VBZ im September 2013 mit der Erfassung von Beinaheunfäl-
len. Hierfür wurde ein einfaches Formular geschaffen (siehe Anhang A 14), das vom Fahrer 
in Papierform oder am PC ausgefüllt und anschliessend an den Sicherheitsverantwortlichen 
der VBZ gesandt wird. Aufgrund des kurzen Zeitraums wurden erst wenige Ereignisse regis-
triert (Illi 2014). 

Die Definition einer Notbremsung beim Tram ist laut Telli (2012) relativ einfach, da bei einer 
Notbremsung automatisch auch die Klingel ausgelöst und Sand gestreut wird. 

Häufig führen Notbremsungen, durch die eine Kollision vermieden wird, trotzdem zu Perso-
nenunfällen, allerdings im Fahrzeug (Stoppunfälle). Entsprechend könnten auch Stoppunfälle 
als Hinweise auf den Ort von Beinahe-Unfällen dienen. Ein Beispiel einer solchen Analyse 
findet sich im Kapitel 5.2.2.2 im Abschnitt «Lokalisierung von Stoppunfällen mit Unfalldaten 
am Beispiel Zürich». 

Bei BERNMOBIL werden von den Fahrdienstangestellten Rückmeldungen zu Beinaheunfäl-
len nicht explizit verlangt. Das Fahrpersonal ist jedoch angehalten, jede aussergewöhnliche 
Bremsung (also nicht nur Notstopps) zu melden. Diese Meldungen ermöglichen es dem Un-
falldienst, exponierte Orte zu erkennen und Massnahmen zu prüfen (Minder 2015). 

6.3.2 Polizei und lokale Behörden 

Dieser Abschnitt bezieht sich auf das Vorgehen der DAV Zürich gemäss Brucks (2012); al-
lerdings ist davon auszugehen, dass andere Polizeibehörden ähnliche Verfahren anwenden. 

Die Datenerfassung in der Stadt Zürich erfolgt kontinuierlich und läuft wie folgt ab: 

 Die Polizei sammelt Unfalldaten vor Ort und erstellt einen Bericht. Dieser enthält be-
reits die meisten Attribute und eine Unfallskizze. Bis Oktober 2012 wurden die Be-
richte auf Papier erfasst, seit dann werden sie direkt über ein iPad in das System ein-
gespiesen. 

 Die Daten werden anschliessend vom DAV Backoffice ergänzt. Beispielsweise wird 
der Unfalltyp aus dem Berichtsinhalt abgeleitet. 

 Nachdem der Bericht vom Backoffice abgeschlossen wird, wird die Plausibilität mit 
mehreren hundert Validierungsregeln überprüft. 
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 Wird die Plausibilität bestätigt, wird der Bericht unveränderbar und steht ab dann in 
der Analysedatenbank zur Verfügung. 

Bei einem Unfall werden die beteiligten Fahrzeugtypen erfasst; u. a. wird zwischen Dieselbus, 
Trolleybus und Tram unterschieden. Nicht erfasst wird hingegen das Fahrzeugmodell (z. B. 
Tram 2000 oder Cobra). Diese Unterscheidung könnte aber evtl. über die Fahrzeugnummer 
möglich sein. 

Die Unfalleinträge in der DAV-Datenbank werden an die nationale Datenbank MISTRA wei-
tergeleitet (siehe Kapitel 5.1.2.4), mit den meisten vorhandenen Attributen. Eine wichtige 
Ausnahme sind die eingescannten Unfallskizzen, da diese nicht anonymisiert sind. In Zukunft 
wird die DAV allerdings nur noch die MISTRA-Datenbank nutzen, und auch die Unfallskiz-
zen integrieren. Die genauen Prozesse müssen aber noch definiert werden (Stand Oktober 
2012). 

6.4 Datenauswertung und Ableitung von Massnahmen 

6.4.1 Betreiber 

6.4.1.1 Statistische Auswertung 

Alle Betreiber nutzen ihre Ereignisdatenbanken, um Unfallstatistiken zu erstellen (z. B. die in 
Kapitel 5.1.2.2 aufgeführten Beispiele). Dabei werden nur absolute Unfallzahlen verwendet  
(z. B. Anzahl Unfälle, nach Kategorie, nach Fahrzeugtyp, nach Unfalltyp usw.). 

Der Fokus der Betreiber liegt gemäss Brucks (2012) auf der betrieblichen Sicherheit, nicht 
auf der Strassenverkehrssicherheit. Zudem werden die Ereignisdatenbanken nicht systema-
tisch analysiert, gerade die neuen Leitsysteme böten hierzu viel ungenutztes Potenzial. 

Zusätzlich werden z. B. bei den tpg je nach Bedarf Statistiken zu Unfällen und zur Sicherheit 
erstellt. Sehr detaillierte Analysen sind möglich, welche z. B. auf die Unfallgeschichte eines 
bestimmten Fahrers oder auf Haftungsfragen ausgerichtet sein können. Regelmässige interne 
Analysen der tpg basieren auf vier Aspekten: Recht, Mensch, Technik und Infrastruktur. Pub-
likationen und Präsentationen zu Sicherheit und Unfällen werden für spezielle Mitarbeiter-
gruppen erstellt, z. B. Tramfahrer (Tanner und Fankhauser 2012). 

Bei den VBZ wird insbesondere die Entwicklung der Unfallzahlen beobachtet. Bei Verände-
rungen (positive oder negative) werden vertiefte Analysen durchgeführt. Dabei wird extra-
hiert, welches Problemfälle, Problemlösungen usw. sind (Telli 2012). 
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6.4.1.2 Indikatoren 

Alle Betreiber nutzen nur absolute Ereigniszahlen als Indikatoren. 

Relativen bzw. spezifischen Werten wird laut Feller (2014) eine geringe Aussagekraft beige-
messen, da es sehr wenige Unfälle gibt und die statistische Aussagekraft daher klein ist. Kri-
tisch werden Kennzahlen auch von Telli (2012) beurteilt, da der Vergleich mit anderen 
Tramnetzen und/oder anderen Betreibern nicht aussagekräftig sei – aufgrund der grossen Zahl 
an Einflussfaktoren auf den Betrieb und das Unfallgeschehen, welche nicht alle in solchen 
Indikatoren berücksichtigt werden können (z. B. Haltestellenabstände, Anteil und Art des 
Mischverkehrs, Konfliktpotenzial usw.). 

6.4.1.3 Auswertung einzelner Unfälle 

Bei den VBZ besprechen die Linienvorgesetzten laut Ullmann und Hotz (2012) jeden Unfall 
mit dem beteiligten Fahrer. Dabei wird die Rückmeldung der Fahrerin / des Fahrers ausge-
wertet und gegebenenfalls Handlungsbedarf abgeleitet. Darüber hinaus gibt es kein vordefi-
niertes Verfahren zur Auswertung von einzelnen Unfällen, z. B. unter Berücksichtigung im-
mer derselben Daten o. ä. 

6.4.1.4 Identifikation von Problemstellen 

Keiner der Betreiber führt eine detaillierte Analyse der Ereignisdatenbank zur Lokalisierung 
von Unfallschwerpunkten oder zur Erkennung von Problemen mittels Indikatoren durch. Die-
se Aufgabe wird in erster Linie von den zuständigen Polizeibehörden wahrgenommen (siehe 
Kapitel 6.4.2) – sie arbeiten an solchen Analysen meist in Zusammenarbeit mit den Betrei-
bern. 

Hingegen können Fahrer/innen Problemstellen melden, und innerhalb der Verkehrsunterneh-
mungen ist ein sehr grosses Wissen über das Netz, Gefahren und allfällige Unfallschwerpunk-
te vorhanden, welches auch aktiv in der Ausbildung der Fahrer verwendet wird. Zudem wer-
den einzelne Punkte nach Bedarf untersucht (z. B. nach Hinweisen von Fahrern) – dann auch 
unter Einbezug der Daten der Ereignisdatenbank. 

6.4.1.5 Klassifizierung der Infrastruktur 

Kein Betreiber in der Schweiz nimmt eine systematische Klassifizierung oder Kodierung der 
Infrastruktur vor (z. B. nach Mischverkehrs- oder Knotentyp). 

Gleichzeitig ist sehr viel Wissen zum Netz bei den Betreibern vorhanden, und implizit wer-
den sehr viele Informationen aus dem Unfallort abgeleitet. 

In Basel läuft momentan ein Projekt, welches die gesamte Infrastruktur in einem GIS-System 
erfasst. Dieser Prozess wird aber erst in einigen Jahren abgeschlossen sein (Feller 2014). 
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6.4.1.6 Informationsfluss 

Innerhalb der VBZ gibt es sehr viele Informationen und Daten zu Unfällen, aber es sind sehr 
viele Stellen involviert und Daten zu Unfalldetails werden nicht automatisch an die zuständi-
gen Stellen für die Verbesserung der Sicherheit der Tramfahrzeuge weitergeleitet. Das Poten-
zial zur Verbesserung der Koordination wurde jedoch erkannt; Ziel ist es, dafür einen stan-
dardisierten Prozess zu entwickeln. Grösstes Hindernis hierbei ist der Schutz der Privatsphäre, 
da meistens Fotos und persönliche Angaben Teil der Unfalldokumentation sind. Eine Ar-
beitsgruppe wurde eingesetzt, um Daten und deren Erfassung, Sicherung und Management-
prozesse sowie mit den Daten ausgeführte Analysen zu optimieren (Ullmann und Hotz 2012). 

6.4.1.7 Vergleich mit anderen Unfalldaten 

Weder in Genf (Tanner und Fankhauser 2012) noch in Zürich (Ullmann und Hotz 2012) wer-
den die Ereignisdaten der Betreiber systematisch mit denjenigen der für die Strassenverkehrs-
sicherheit zuständigen Polizeibehörden verglichen oder kombiniert. Theoretisch müssten die 
Polizeidaten aber eine Untermenge der von den Betreibern selbst erfassten Daten sein (aller-
dings enthalten sie mehr Attribute, siehe Kapitel 5.1.2.3). 

Es gibt keinen Vergleich der tpg-Daten mit den Daten der Polizei. Tanner und Fankhauser 
(2012) vermuten, dass die Daten der Polizei zu Tramunfällen keine zusätzlichen Elemente 
enthalten, sondern eher eine Untermenge der bei den tpg verfügbaren Daten sind. 

6.4.2 Polizei und lokale Behörden 

Die Datenbanken mit den Unfalldaten der lokalen Polizeibehörden werden insbesondere ver-
wendet, um Unfallschwerpunkte zu lokalisieren. Da die an einem Unfall beteiligten Ver-
kehrsmittel ausgewiesen werden, ist eine gezielte Analyse von Tramunfällen möglich. Wäh-
rend bei den Betreibern der Fokus auf betrieblichen Fragestellungen liegt, interessiert die Po-
lizeibehörden die Verkehrssicherheit. Die folgenden Angaben beziehen sich auf die DAV Zü-
rich (Brucks 2012), andere lokale Behörden dürften aber ähnliche Analysen durchführen. 

Die DAV nutzt ihre Unfalldatenbank für zahlreiche Standardabfragen. Es gibt dabei zwei 
Hauptkategorien: 

 Entwicklung des Unfallgeschehens (thematische Abfragen) 

 Unfallschwerpunkte (geographische Abfragen) 

Die Entwicklung des Unfallgeschehens wird halbjährlich in 15 thematischen Faktenblättern 
ausgewertet. Ein Ampel-Farbsystem wird verwendet, um kritische Entwicklungen zu identifi-
zieren. Die Evaluierungsperiode wird für zahlreiche Indikatoren mit dem Mittelwert der ver-
gangenen zwei Jahre verglichen, Abweichungen werden mit einem Chi-Quadrat-Test auf sta-
tistische Signifikanz getestet. Kritische Abweichungen (z. B. eine Erhöhung der Unfallzahl) 
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werden rot markiert, sofern sie signifikant sind, und orange, wenn nicht signifikant. «Positi-
ve» Abweichungen werden grün markiert. 

Die Faktenblätter sind für den internen Gebrauch bestimmt und werden daher nicht veröffent-
licht. Relevant für die Tramsicherheit sind das Faktenblatt ÖV und insbesondere das Fakten-
blatt Tram (siehe Anhang A 15). Letzteres enthält folgende Zahlen: 

 Polizeilich rapportierte Tramkollisionen 

o vom Kollisionsgegner verursacht 

 Getötete bei Tramkollisionen 

 Verletzte bei Tramkollisionen 

o davon schwer 

 beteiligte Fussgänger 

 beteiligte Velos / Mofas / FäG 

 beteiligte PW / LKW, etc. (ohne Tram) 

 Missachten des Tramvortritts 

o durch Fussgänger 

o durch Velo / Mofas / FäG 

o durch PW, LKW, etc. 

 Linksabbieger mit nachfolgendem Tram 

 Kollision mit Überquerer 

Zusätzlich sind im Faktenblatt ÖV u. a. folgende Zahlen enthalten: 

 im ÖV gestürzte Personen 

o davon im Tram 

Je nach Bedarf werden durch die DAV auch spezifische thematische oder geographische 
Analysen durchgeführt. Der Detaillierungsgrad kann dabei stark variieren, von einer groben 
Übersichtsanalyse bis hin zu sehr genauen lokalen Untersuchungen inkl. Auswertung der Un-
fallskizzen. Spezifische Abfragen kommen beispielsweise oft bei Strassensanierungsprojek-
ten zum Zuge. Die DAV ist fast immer Teil solcher Projekte, um bestehende Sicherheitsmän-
gel zu identifizieren. Spezifische Analysen zur Tramsicherheit sind üblich, auch für die VBZ 
(Beispielfrage: Treten Unfälle mit Fussgängern an Tramhaltestellen häufiger beim Einfahren 
oder beim Ausfahren des Trams auf?). 

6.4.3 Zusammenarbeit zwischen Betreibern und lokalen Behörden 

Auch dieser Abschnitt bezieht sich wieder auf die Stadt Zürich, d. h. die Zusammenarbeit 
zwischen VBZ und DAV (Brucks 2012, Ullmann und Hotz 2012, da Silva 2013). 
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Es findet eine enge Zusammenarbeit zwischen DAV und VBZ statt. Die DAV hat andere 
Möglichkeiten der Datenanalyse als die VBZ, insbesondere was GIS-Analysen zur Lokalisie-
rung von Unfallschwerpunkten angeht. 

Es besteht eine Arbeitsgruppe VBZ – DAV. Darin können sich Fahrer/innen zu kritischen 
Punkten äussern. Ziel ist es, Lösungen präventiv zu suchen. Die detaillierten Auswertungen 
der Schadenstatistik der DAV werden an die Betriebsausbildung der VBZ weitergegeben und 
fliessen in die Schulungen der Fahrdienstmitarbeitenden mit ein. 

6.5 Personal 

6.5.1 Personalschulung 

6.5.1.1 Einführung 

Die Strategie der meisten Trambetreiber ist es, vorausschauend auf gefährliche Situation im 
Verkehr zu reagieren. Dafür setzen sie auf die intensive und kontinuierliche Schulung der 
Bus- und Tramfahrer. Das Personal wird in regelmässigen Abständen über bestehende oder 
neue gefährliche Stellen im Netz informiert (z. B. bei Baustellen). Auch wird überprüft, ob 
die vom Unternehmen verfassten Vorschriften eingehalten werden. Damit kann erreicht wer-
den, dass sich das Fahrpersonal eine defensive Fahrweise aneignet und frühzeitig auf gefähr-
liche Situationen reagieren kann. Die Schulung gehört somit zu den wichtigsten Massnahmen, 
die sich praktisch vollständig unter der Kontrolle der Verkehrsbetriebe befinden. Diese Tatsa-
che widerspiegelt sich ebenfalls in der Tabelle 15, wo in der Spalte der ÖV-Fahrer die Lö-
sungsansätze mehrheitlich eine Schulung des Fahrpersonals abbilden. 

Jedoch können Beinaheunfälle, die aufgrund von untersagten Handlungen der anderen Ver-
kehrsteilnehmer oder unvorhersehbare Umständen entstehen (z. B. Fremdkörper auf dem 
Trassee), auch mit einer intensiven Schulung nicht gänzlich verhindert werden. Entsprechend 
sind diese Stellen in der Tabelle 15 leer, denn die Konfliktsituationen werden weder von den 
Tramfahrern verursacht, noch können sie vom Fahrpersonal gänzlich gelöst werden. 

6.5.1.2 Schulung BERNMOBIL 

Bei BERNMOBIL wird trotz Tramvortritt eine defensive Fahrweise gelehrt und der Mitarbei-
terschulung wird ein sehr hoher Stellenwert für die Tramsicherheit beigemessen (Wohlwend 
und Leu 2012). Jeder neue Tramchauffeur durchläuft daher im Rahmen seiner Ausbildung 
auch eine viereinhalbstündige Schulung, die vom Unfalldienst durchgeführt wird (Minder 
2012). Für das Fahrpersonal wird vom Unfalldienst für jede Tramstrecke ein Dokument 
«Prävention/Hinweise» herausgegeben, das sämtliche als potenziell kritisch angesehenen 
Punkte entlang der Linie behandelt und spezifische Handlungsempfehlungen für die Tram-
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chauffeure enthält (s. Abbildung 35). So werden beispielsweise allein im Dokument zu den 
Linien 7/8 insgesamt 48 Punkte beschrieben. In den Vorbemerkungen wird zudem nochmals 
die Wichtigkeit einer vorausschauenden und defensiven Fahrweise betont. 

Abbildung 35 Beispielseite aus R-3322 (Prävention/Hinweise Linien 7/8) 

Quelle: BERNMOBIL 

Seitens der Verantwortlichen bei BERNMOBIL ist man von der Wirksamkeit dieses Ar-
beitsmittels überzeugt und man hält es trotz des Aufwandes weiterhin à jour. 

6.5.1.3 Schulung VBZ 

Die Fahrer werden für jede Linie speziell geschult. Diese Schulung erfolgt u. a. durch In-
struktoren beim Abfahren der Linie und schliesst die Grundeigenschaften der Strecke (Stre-
cken- und Kurvengeschwindigkeit), aber auch kritische und gefährliche Stellen mit ein 
(Ullmann und Hotz 2012). 

Eine vorausschauende Fahrweise der Fahrdienstmitarbeiter ist wichtig, um Unfälle im immer 
dichter werdenden Verkehr zu vermeiden (Andrea Mikuleczky, Verkehrsunfallprävention der 
Stadtpolizei Zürich, in: da Silva (2013)). 
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Bei den VBZ liegt einer der Ausbildungsschwerpunkte beim Fahr- und Theorieunterricht auf 
der Vermittlung und Anwendung der «taktischen Regeln» im Strassenverkehr (da Silva 2013): 

 Abstand halten – Respektieren  
Begegnungsräume und Abstand zu anderen respektieren; Geschwindigkeit der Umge-
bung anpassen, um den anderen Verkehrsteilnehmenden nicht zu nahe zu kommen 
und Aggressionen zu vermeiden. 

 Abstand schaffen – Distanzieren  
Abstand schaffen zu anderen Verkehrsteilnehmenden; immer mit Fehlverhalten ande-
rer rechnen. 

 Alleine manövrieren – Isolieren  
Ruhig abwarten bis andere Verkehrsteilnehmende ihr Manöver beendet haben, nicht 
zu nahe heranfahren, um Konflikte zu vermeiden; «Temposprache» einsetzen, der an-
dere Verkehrsteilnehmende merkt sofort, dass er respektiert wird; sich nicht vom 
Fahrplan unter Druck setzen lassen. 

 Nicht schulmeistern – Tolerieren  
Menschen machen Fehler; nicht werten; Toleranz üben. 

In Zürich werden Fahrdienstmitarbeiter teilweise auch direkt durch die DAV geschult. Bei-
spielsweise fand am 17.12.2009 eine VBZ-interne Unfallpräventions-Schulung durch Wern-
her Brucks von der DAV statt (Brucks 2012). 

6.5.1.4 Schulung tpg 

Für die Tramfahrer wurde ein neues Nachschlagewerk geschaffen (prescriptions exploitation 
tramway PETW), das vom BAV gutgeheissen wurde und alle Betrieb- und Sicherheitsvor-
schriften enthält. Die Angestellten müssen im Rahmen von regelmässigen Prüfungen alle 5 
Jahre beweisen, dass sie den Inhalt dieser Betriebsvorschriften beherrschen. Dazu verfügen 
die Fahrer der tpg über Checklisten (manuel du conducteur) für bestimmte Ereignisse, darun-
ter Unfälle. Diese Checklisten geben Schritt-für-Schritt Anweisungen, z. B. wer zu kontaktie-
ren ist und welche Handlungen vorgenommen werden müssen (gestes métiers). Dadurch wird 
eine kohärente und standardisierte Handlungsweise für alle Ereignisse sichergestellt (Tanner 
und Fankhauser 2012). 

Die tpg organisiert ausserdem mit internen und externen Sicherheitsexperten regelmässige Si-
cherheitsaudits, bei denen gewisse sicherheitsrelevante Situationen simuliert werden. Diese 
unangemeldeten Tests finden jeden Monat sowohl am Tag als auch in der Nacht statt und 
dienen der Überprüfung der vorgeschriebenen Sicherheitsregeln und Abläufe. Nachdem der 
Fahrer getestet wurde, werden im Rahmen eines Gesprächs mit seinem Vorgesetzten die Er-
gebnisse diskutiert. Dabei steht vor allem die Sensibilisierung und nicht die Bestrafung im 
Vordergrund. Das Vorgehen wurde zwar mit den Sozialpartnern gemeinsam erarbeitet, stiess 
aber trotzdem auf Kritik beim Personal.  
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Zu diesen unangemeldeten Überprüfungen (audits de procédure) führen die tpg zusätzlich be-
gleitete Fahrten durch, die angemeldet werden. Die Vorgesetzten fahren mit dem Angestellten 
im Normalbetrieb mit und geben anschliessend ein detailliertes Feedback ab. Die Resultate 
werden immer gemeinsam mit den Fahrern diskutiert. 

Ausserdem wird alle ein bis zwei Monate ein internes Informationsblatt herausgegeben, dass 
an das Personal verteilt wird. Es enthält Berichte zu aktuellen Themen und Ereignissen und 
weist bei Bedarf erneut auf die standardisierten Handlungsabläufe (gestes métiers) hin. Darin 
werden namentlich sicherheitsrelevante Aspekte thematisiert, wie beispielsweise Hinweise 
auf gefährliche Stellen im Netz (z. B. bei Baustellen). 

Schliesslich werden bei der tpg u. a. Fotos und Videos von Unfällen zur Schulung der Mitar-
beiter benutzt, z. B. um die Risiken bestimmter Streckenabschnitte zu verdeutlichen (Tanner 
und Fankhauser 2012).  

6.5.2 Motivation der Mitarbeitenden 

Das Personal wird durch verschiedene Anreize motiviert, sicher zu fahren. Bei den VBZ bei-
spielsweise werden seit 2001 Fahrdienstmitarbeitende, welche 25 und mehr Jahre ohne 
selbstverschuldeten Unfall auf Zürichs Strassen unterwegs waren, ausgezeichnet (da Silva 
2013). 

Bei BERNMOBIL wird als einer der Gründe für die im Vergleich zu anderen Städten niedri-
gere Anzahl Unfälle pro Kompositionskilometer (siehe Tabelle 8) in der eingeführten 
Wunschdienstplanung gesehen. Diese ermögliche es den Mitarbeitern, ihre Arbeitszeit auf ih-
ren persönlichen Leistungsfähigkeitsverlauf über den Tag anzupassen (Stoll, Halbeis u. a. 
2013). Als ebenso wichtig erachtet man bei BERNMOBIL, dass die Fahrdienstmitarbeiter ei-
ne bestmögliche Unterstützung durch den zuständigen Fahrdienst-Coach erhalten. Dieser 
vermittelt «seinen» Fahrern und Fahrerinnen, dass ihre tägliche Arbeit wertgeschätzt wird, 
spricht aber auch allfällige Probleme direkt an. Diese offene und transparente Kommunikati-
on trägt bedeutend zur Zufriedenheit der Mitarbeitenden bei (Minder 2015). 

6.6 Betrieb 

6.6.1 Abwägung zwischen Sicherheit und Geschwindigkeit 

Gemäss (Feller 2014) erfolgt der BVB-Betrieb mit Fahrt auf Sicht – je kleiner die Geschwin-
digkeit, desto einfacher ist diese Betriebsart zu bewältigen. Die Fahrer müssen allerdings 
auch den Fahrplan einhalten. Sie stehen also unter einem gewissen Druck, nicht zu geringe 
Geschwindigkeiten zu fahren, was im Konflikt zu einer optimalen Sicherheit stehen kann. 
Um diesen Konflikt zu entschärfen, sind u. a. folgende Mechanismen vorhanden: 
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 Die Angebotsplanung wird überwiegend von Personen mit langjähriger Fahrerfahrung 
gemacht, sodass die Möglichkeiten und Grenzen des späteren Betriebs realistisch ein-
geschätzt werden können. Deshalb sind die Fahrpläne gut fahrbar. 

 Bei Verzögerungen eines Fahrzeugs wird die Fahrerin von der Leitstelle i. d. R. ange-
fragt und kann den Grund für die Verzögerung erläutern. Dadurch kann der Druck, ei-
ne Verspätung aufzuholen, reduziert werden. 

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung für das Tram führt jedoch zu unerwünschten betrieblichen 
Einschränkungen wie die Verlängerung der Fahrzeit mit entsprechend höheren Umlaufzeiten 
und Rollmaterialbedarf. Aus diesem Grund wird in Genf eine Reduktion der Geschwindigkeit 
seitens des Strassenverkehrs erwünscht. Dadurch kann insbesondere auf Kreuzungen sicher-
gestellt werden, dass die Lenker genug Zeit haben, um die Situation einzuschätzen und gege-
benenfalls anzuhalten. 

6.6.2 Korrekte Gestaltung von LSA 

Bei Kreuzungen oder Kreiseln mit grossem Verkehrsaufkommen werden zwecks Erhöhung 
der Knotenkapazitäten komplexe LSA-Steuerungen installiert. In den meisten Fällen melden 
sich die Tramfahrzeuge automatisch an, was die Möglichkeit einer gewissen Priorisierung 
bietet. Die ungünstigen Gestaltungen von LSA können jedoch die Wahrscheinlichkeit von 
Beinaheunfällen und Unfällen stark vergrössern. Aus Sicht der Trambetreiber sind besonders 
folgende Punkte zu beachten:  

 Jeder Fahrspur sollte eine eigene Ampel zugewiesen werden, damit keine Verwechs-
lungsgefahr stattfindet. 

 Die Ampeln müssen aus grosser Entfernung klar sichtbar sein. 

 Falls ein Verkehrsfluss über die Tramschienen führt, sollte unmittelbar dahinter kei-
ne Ampel aufgestellt werden. Es bestünde sonst die Gefahr, dass die entfernte Ampel 
anstatt der LSA vor der Überquerung der Schiene beachtet wird. Wenn eine derartige 
Situation aufgrund der örtlichen Bedingungen unvermeidlich ist, so müssen die bei-
den LSA immer denselben Befehl anzeigen. 

 Ist das Linksabbiegen verboten, soll die entsprechende Tafel auch am linken Stras-
senrand angebracht werden. 

 Wenn nötig, soll zusätzlich ein blinkendes Schild «Achtung Tram» installiert werden. 

 Bei grossen Strassen mit Tramtrassee müssen die Anzeigen der LSA für die Fuss-
gänger über die alle Fahrstreifenquerungen einheitlich bleiben. Strassenquerungen in 
zwei Phasen (z. B. mit Halt auf einer Mittelinsel) sind zu vermeiden. 

 Die Ampeln müssen den Fussgängern klar zugeordnet werden. 

In gewissen Fällen könnte es zudem sinnvoll sein, dass die Fussgängerstreifen in den Aus-
fahrten eines Kreisels auf Rot wechseln, wenn sich ein Tram nähert. Damit kann verhindert 
werden, dass sich einen Rückstau von Fahrzeugen auf den Geleisen bildet. Eine momentane 
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Sperrung des Kreisels für den Verkehr (z. B. mit Rotlichtern an allen Eingängen) scheint hin-
gegen weniger praktikabel zu sein, nicht zuletzt weil sich die Kapazität des Knotens durch die 
gleichzeitige Unterbrechung des Verkehrsstroms parallel zu den Geleisen deutlich verringert. 

6.6.3 Personalpräsenz 

Obwohl das Personal geschult, die Infrastruktur angepasst und die Verkehrsteilnehmer sensi-
bilisiert werden, kann ein widerrechtliches Verhalten nicht ausgeschlossen werden. In diesen 
Fällen bringen nur konsequente Kontrollen und entsprechende Strafen eine Verbesserung. 
Dabei müssen die polizeilichen Korps der Städte eng mit den Trambetreibern zusammenar-
beiten und auch über genügend Personalressourcen verfügen. 

Eine zusätzliche Massnahme, die von den Verkehrsbetrieben in den Spitzenzeiten angewen-
det wird, beinhaltet die Präsenz von Betriebspersonal an kritischen Stellen im Netz. Sie ver-
fügen allerdings nicht über gleiche Kompetenzen wie Polizeiangehörige, sondern dienen 
vorwiegend der Prävention. 

6.6.4 Reduktion des motorisierten Individualverkehrs 

Vor allem die Verkehrsbetriebe in Genf sehen sich tagtäglich mit einem grossen Aufkommen 
des motorisierten Individualverkehrs konfrontiert. Die Situation wird speziell in den Haupt-
verkehrszeiten am Morgen und am Abend für den Tramverkehr kritisch. Sobald die Ver-
kehrsdichte zunimmt, kommt es öfter zu Rückstaus auf den Tramschienen, die unerwartet 
auftreten können, falls der Strassenverkehr abrupt abbremsen muss. Auch die Fälle von miss-
achteten Rotlichtern nehmen in den Spitzenzeiten zu, weil sich der Druck auf die Lenker er-
höht. 

6.7 Öffentlichkeitsarbeit und Sicherheitskampagnen 

6.7.1 Werbekampagnen für die Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmer 

Die Trambetreiber setzen regelmässig auf informative und einprägsame Sicherheitskampag-
nen, um die Kunden und die weiteren Verkehrsteilnehmer auf die Gefahren aufmerksam zu 
machen. Dabei stehen vor allem die Themen Tramvortritt und Unachtsamkeit im Vorder-
grund. Die Fussgänger und die anderen Teilnehmer im Strassenverkehr sollen auf die Gefahr 
hingewiesen werden, dass die Tramfahrzeuge einen sehr langen Bremsweg aufweisen. 
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6.7.2 Untersuchung von Tramsicherheitskampagnen 

Im Rahmen der COST Action TU1103 «Operation and safety of tramways in interaction with 
public space» hat Katarzyna Goch aus Warschau eine sogenannte «Short Term Scientific 
Mission» als Gast des IVT in Zürich absolviert und dabei Sicherheitskampagnen für Trams in 
der Schweiz und anderen Ländern untersucht. Dafür wurden unter anderem Interviews mit 
Vertretern der BVB, tpg, VBG und VBZ geführt. Das Ergebnis ihrer Arbeit liegt als Bericht 
vor (Goch 2014). Dessen direkt auf die Schweiz bezogene Teile sind in Anhang A 16 dieses 
Berichts zu finden. 

Goch (2014) hat 56 Kampagnen in 24 europäischen Städten verglichen. Ein Ergebnis des 
Vergleichs war die Erkenntnis, dass 45 % der untersuchten Kampagnen hinsichtlich ihrer 
Wirksamkeit evaluiert wurden (davon 80 % mit quantitativen Methoden). Von den 14 
Schweizer Kampagnen, die Teil dieser Untersuchung waren (BVB, tpg, VBG, VBZ), wurde 
hingegen keine einzige systematisch evaluiert. Auf diesem Gebiet besteht in der Schweiz so-
mit noch Verbesserungspotenzial. 

6.7.3 Vorgehen in der Stadt Zürich 

Die Verkehrsunfallprävention der Stadtpolizei Zürich wertet laut da Silva (2013) zusammen 
mit der DAV die Schadenstatistik detailliert auf Unfallorte und Unfallauslöser aus. Die Prä-
ventionskampagnen in der Stadt Zürich werden anhand dieser Informationen konzipiert. 

Abbildung 36 Kampagne «Tramvortritt»: Titelseite der Teilnahmekarte am Wettbewerb 

 

Quelle: Scan der Titelseite der 2012 öffentlich verteilten Teilnahmekarten 
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Ein Beispiel dafür ist die Kampagne «Tramvortritt» zusammen mit den VBZ, welche im Jahr 
2012 aufgrund einer Häufung von Unfällen zwischen Tram und PW lanciert wurde. Es lagen 
dazu, beispielsweise in den Tramfahrzeugen, Infokarten aus, mit denen an einem Preisaus-
schreiben teilgenommen werden konnte (Abbildung 36). 

6.8 Infrastruktur 

6.8.1 Bessere Kennzeichnung des Tramtrassees 

Mit einer physischen Trennung der Geleise von der Strasse kann erreicht werden, dass keine 
Wendemanöver auf dem Tramtrassee stattfinden. Diese baulichen Anpassungen ziehen eine 
mehr oder weniger umfangreiche Umgestaltung des öffentlichen Raumes mit sich, weshalb 
sie nur an bestimmten Stellen umsetzbar sind. Dazu kommt, dass bei einer Unterbrechung des 
Trambetriebes der Einsatz von Ersatzbussen möglich bleiben sollte. Die Blaulichtorganisatio-
nen wünschen sich ebenfalls eine Ausweichmöglichkeit auf das Tramtrassee, falls es auf der 
Strasse zu Staus kommt. Aus diesen Gründen wurde in Genf die Anwendung von bituminö-
sen Buckeln (boudin bitumeux) getestet, die kostengünstig und schnell montiert werden kön-
nen. Ein Beispiel von der Route de Chêne in Genf ist in Abbildung 37 zu finden. 

Jedoch erwies sich die Konstruktion als sehr empfindlich hinsichtlich der Witterung und der 
Temperaturschwankungen. Die Buckel hielten ebenso wenig einem hohen Gewicht (z. B. 
beim Überfahren durch einen Bus oder Feuerwehrwagen) stand. Der Versuch wird daher von 
den zuständigen Stellen nicht weitergeführt. 

Abbildung 37 Experimenteller Einsatz von bituminösen Buckeln in Genf 

Foto: J. Kupferschmid 
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Bei den Kreuzungen stellte sich die Installation von kleinen Pfosten als eine wirksame Mass-
nahme gegen Verletzungen des Lichtraumprofils heraus. Abbildung 38 zeigt ein Beispiel von 
der Route de Meyrin in Genf, wo der Einsatz von rot-weissen Pfosten das illegale Linksab-
biegen verhindern soll. Die Pfosten helfen ebenfalls an den Stellen, wo das Lichtraumprofil 
eines Tramfahrzeuges regelmässig verletzt wird. 

Wo die Durchlässigkeit für den Strassenverkehr auf dem Tramtrassee gewährleistet werden 
muss, können Bodenmarkierungen eingesetzt werden. Auch in Fussgängerzonen, die für den 
Strassenverkehr gesperrt sind, kann das Lichtraumprofil des Trams mit farblichen Markierun-
gen oder hellen Pflastersteinen gekennzeichnet werden. 

Abbildung 38 Installation von Pfosten, um illegales Linksabbiegen zu verhindern 

Foto: J. Kupferschmid 

In einigen Fällen ist ein gänzliches Aufheben von Linksabbiegebeziehungen eine geeignete 
Massnahme, um Kollisionen mit Strassenfahrzeugen zu vermeiden. Allerdings stösst dieses 
Vorgehen bei der Politik auf Vorbehalte, nicht zuletzt, weil es zu grossem Widerstand in der 
Nachbarschaft führt. Auch muss an gewissen Stellen die Durchlässigkeit für Rettungsfahr-
zeuge gewährleistet werden. 

Der Einsatz von Bahnschranken ist bei den Trambetreibern nicht beliebt. Einerseits fallen ho-
he Kosten an, andererseits muss ein aufwändiges Bahnsicherungssystem installiert werden. 
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Aus diesem Grund beschränkt sich deren Installation auf Stadtbahnsysteme auf Eigentrassee 
ausserhalb des städtischen Raumes. 

6.8.2 Gewährleistung einer guten Rundumsicht 

Eine weite und unbehinderte Sicht stellt sich bei der Vermeidung von Beinaheunfällen als 
zentrale Voraussetzung heraus. Dabei besteht eine Kluft zwischen Verschönerung des Stadt-
bildes (Blumenkübel, Gebüsche, Bäume, ...) und freier Rundumsicht. Gerade wenn sich diese 
dekorativen Elemente entlang des Tramtrassees befinden, verhindern sie den Blickkontakt 
zwischen Tramfahrer und Fussgängern und anderen Verkehrsteilnehmern. 

In der Regel liegt die Zuständigkeit für den Grünraum neben den Tramgeleisen bei den städti-
schen Gärtnereien. Die Lösung für diesen Gefahrentyp wäre ein regelmässiges Zurückschnei-
den der Vegetation. Doch die Trambetreiber sehen sich teilweise mit einem mangelnden Be-
wusstsein oder mit strengen Naturschutzauflagen konfrontiert. In der Tat dürfen gewisse Flä-
chen nicht vor einer gewissen Jahreszeit zurückgeschnitten werden. 

Aber auch provisorische Sichtbeeinträchtigungen des Strassenraumes, wie beispielsweise 
Plakatwände oder abgestellte Lieferwagen, können zu gefährlichen Situationen führen. Wäh-
rend die mobilen Plakatwände verankert werden könnten, müsste für die Lösung der Liefer-
wagenproblematik ein neues Anlieferungskonzept entwickelt werden, zum Beispiel mit einer 
Beschränkung der Anlieferungszeiten oder einem absoluten Parkverbot auf dem Trottoir. Da-
bei ist jedoch mit einem starken Widerstand beim Gewerbe zu rechnen. 

6.8.3  Infrastrukturplanung 

6.8.3.1 Drängende Probleme aus Sicht der Trambetreiber 

Während Gesprächen mit Trambetreibern in der Schweiz wurden vielfach die Themen Tempo 
30 auf Tramstrecken, Öffnung von ÖV-Spuren für Velofahrer und ungenügende Berücksich-
tigung der betrieblichen Anforderungen des ÖV bei der Infrastrukturplanung erwähnt. Auch 
werden präventive Sicherheitsmassnahmen eher selten akzeptiert, insbesondere wenn sie im 
Konflikt zu den aktuellen städtebaulichen und/oder gestalterischen Grundsätzen stehen. Tre-
ten Sicherheitsprobleme auf, werden zwar Massnahmen akzeptiert, diese sind aber häufig nur 
teilweise wirksam, da die Möglichkeiten zur Umgestaltung bei solchen kleinen Anpassungs-
projekten stark eingeschränkt sind. 

Die Zulassung von Velos auf Busspuren wird beispielsweise vom zuständigen Baudeparte-
ment als Massnahme genannt, mit welcher in den letzten Jahren die Sicherheit und Attraktivi-
tät von Velorouten in Basel erhöht wurde (Baudepartement des Kantons Basel-Stadt 2006). 
Gleichzeitig wird aber auch die Rolle des Langsamverkehrs als Zubringer zum ÖV betont – 
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Konflikte zwischen ÖV und Velo und Auswirkungen auf den ÖV-Betrieb werden hingegen 
nirgends erwähnt. 

Im Folgenden werden die Prozesse und Probleme bei der Traminfrastrukturplanung ausführ-
lich am Beispiel BVB erläutert, basierend auf einem Interview (Feller 2014). Danach werden 
einige Aspekte für andere Betreiber erläutert. 

6.8.3.2 Traminfrastrukturplanung in Basel 

Projektphasen und Arbeitsgruppen bei der Infrastrukturplanung 

Bei allen Infrastrukturprojekten arbeiten Beteiligte verschiedener Stellen in einer Arbeits-
gruppe zusammen. Bei Tramprojekten sind dies insbesondere Vertreter/innen der Ämter des 
Bau- und Verkehrsdepartements (BVD), der Polizei und der BVB. Die Bearbeitung erfolgt je 
nach Projektphase (nach SIA 112) durch unterschiedliche Abteilungen / Ämter. Bei den BVB 
sind insbesondere die Abteilungen Markt und Infrastruktur beteiligt, beim BVD das Amt für 
Mobilität, der Bereich Städtebau und Architektur und das Tiefbauamt. Tabelle 17 zeigt die 
Verantwortung für Infrastrukturprojekte nach Phasen. 

Tabelle 17 Verantwortung für Infrastrukturprojekte nach Phasen in Basel 

Phasen (SIA 112) Hauptbeteiligte BVB Hauptbeteiligte BVD 

11 Bedürfnisformulierung, 
Lösungsstrategien (=Angebotsplanung) 

Abteilung Markt 

Amt für Mobilität 

21 Projektdefinition, Machbarkeitsstudie 

22 Auswahlverfahren 

31 Vorprojekt 

z.T. 32 Bauprojekt 

Bereich Städtebau und 
Architektur 

32 Bauprojekt 

bis 

53 Inbetriebnahme, Abschluss 

Abteilung Infrastruktur Tiefbauamt 

Quelle: Eigene Darstellung, nach Feller (2014) 

Die Aufteilung zwischen den Abteilungen Markt und Infrastruktur innerhalb der BVB ist also 
auf die entsprechende Aufteilung zwischen dem Bereich Städtebau und Architektur und dem 
Tiefbauamt beim BVD abgestimmt. Die Organisation wurde u. a. so gewählt, damit die Ab-
teilung Markt sich mit allen Fragen und Phasen beschäftigt, bei denen die Bedürfnisse der 
Kunden noch sehr stark berücksichtigt werden müssen. 
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Grundsätzlich sind bei Infrastrukturprojekten alle Akteure mit einem konkreten Bedürfnis in 
der entsprechenden Arbeitsgruppe vertreten. Der Dienst für Verkehrssicherheit und das Amt 
für Mobilität sind mit gewissen Aufgaben bei fast jedem Projekt beteiligt (siehe Tabelle 18). 

Tabelle 18 Aufgaben des Diensts für Verkehrssicherheit und des Amts für Mobilität in Basel 

Akteur Aufgaben 

Kantonspolizei BS, Dienst für 
Verkehrssicherheit 

- Unfallstatistik 

- Lokalisierung von Unfallschwerpunkten 

Amt für Mobilität (in allen Phasen) - Angebots- und Netzplanung 

- Definition der Anforderungen an die 
Infrastruktur 

- Verkehrstechnik, Markierung und 
Signalisation, Verkehrsregime 

- Verkehrssteuerung (LSA) 

Quelle: Eigene Darstellung, nach Feller (2014) 

Sicherheit als Thema bei Infrastrukturprojekten 

Strassensanierungen werden im Kanton Basel-Stadt mit der sogenannten Einheitsplanung ko-
ordiniert, welche Daten verschiedener Akteure wie der BVB, des Tiefbauamts, der Industriel-
len Werke Basel usw. vereint. Steht im Rahmen dieser Planung eine Gesamtsanierung an, 
wird die Sicherheitslage anhand der Unfalldaten des Dienstes für Verkehrssicherheit der Kan-
tonspolizei BS überprüft und es werden gegebenenfalls Massnahmen in das Projekt integriert. 
Allerdings geniessen insbesondere präventive Sicherheitsanliegen häufig keine hohe Priorität 
(siehe Ausführungen zu Konflikten bei der Infrastrukturplanung). 

Die Sicherheitslage kann auch selbst Anlass für Infrastrukturmassnahmen sein. Deuten die 
Analysen des Dienstes für Verkehrssicherheit der Kantonspolizei BS auf einen Unfallschwer-
punkt hin, wird zuerst überprüft, ob an der entsprechenden Stelle gemäss Einheitsplanung ei-
ne baldige Massnahme (z. B. Gesamtsanierung) geplant ist. Ist dies nicht der Fall, leitet eine 
kleine Arbeitsgruppe (z. B. BVB, Kantonspolizei und Amt für Mobilität) Sofortmassnahmen 
ab (Markierung, Signalisation, usw.) und setzt diese um. 

Hauptkonflikte bei Infrastrukturprojekten 

Grundsätzlich wird aufgrund der eingeschränkten Platzverhältnisse in der historisch gewach-
senen Stadt v. a. über die Aufteilung des Strassenraums / -querschnitts verhandelt. In Basel 
wirken sich bei der Infrastrukturplanung zwei politisch festgesetzte Prioritäten stark aus: 

 Bäume müssen bestehen bleiben 
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 Velofahrer geniessen oberste Priorität 

Entsprechend wird den Anliegen der BVB häufig keine hohe Priorität beigemessen, seien sie 
betrieblich oder sicherheitstechnisch begründet. Folgende Trends lassen sich beobachten: 

 In Basel rückt man teilweise vom Eigentrassee ab. Dies wird von den BVB stark ne-
gativ bewertet, da es eine Entschleunigung des öffentlichen Verkehrs bewirkt. 

 In mehreren Fällen wurden neue Velospuren / -streifen auf Kosten des ÖV-
Eigentrassees eingeführt, d. h. neu wird der MIV im Mischverkehr mit dem ÖV ge-
führt, um Platz für Velos zu schaffen. 

 Bustrassees werden meist für Velos und Taxis geöffnet, was vor einigen Jahren noch 
nicht der Fall war. 

 Die Gestaltung / Schönheit wird oft stärker gewichtet als präventive Sicherheitsmass-
nahmen. So wurden z. B. Bodenmarkierungen bei Lichtinseln (Aufmerksamkeit 
schaffen) mehrfach aus gestalterischen Gründen abgelehnt. Da an einer solchen Stelle 
noch kein Unfall passiert ist, wird argumentiert, dass die Situation unproblematisch 
sei. Präventive Sicherheitsmassnahmen sind mit dieser Logik nur schwer durchsetzbar. 

 Tempo 30 soll vermehrt auch auf ÖV-Achsen umgesetzt werden. Beispielsweise ist 
für den Innenstadtkern eine flächige Zone 30 geplant, welche diverse Tram- und Bus-
linien betreffen würde. Die Tram-Betriebsgeschwindigkeit beträgt heute in diesem 
Gebiet aber zu grossen Teilen mehr als 30 km/h, d. h. die Einführung einer Zone 30 
würde zu einer Entschleunigung des ÖV führen (siehe Abbildung 39). 
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Abbildung 39 Betriebsgeschwindigkeit Tram bei den BVB 

Quelle: Feller (2014) 

Insgesamt war es früher einfacher, Sicherheitsanliegen bei der Infrastrukturplanung einzu-
bringen. Heute werden präventive Massnahmen eher nicht mehr akzeptiert – erst wenn tat-
sächlich ein Unfall eintritt, können Massnahmen umgesetzt werden. 

Ein Beispiel, welches die gegenwärtigen Probleme der BVB aufzeigt: In der sehr engen Grei-
fengasse mit einer der am stärksten frequentierten Haltestellen Basels waren früher nur ÖV 
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und Fussgänger zugelassen, neu dürfen auch Velos dort verkehren. Dies führt in erster Linie 
zu Konflikten zwischen Fussgängern und Velofahrern, aber teilweise entstehen auch kritische 
Situationen mit Trams (z. B. geraten Velofahrer beim Überholen zwischen zwei Fahrzeuge, 
eine Überholung erfolgt sehr knapp usw.). 

Mögliche Synergien zwischen Sicherheit und Städtebau 

Es sind keine Beispiele bekannt, wo Synergien zwischen Sicherheitsanliegen und städtebauli-
chen Anforderungen bestanden und genutzt werden konnten. Die meisten Massnahmen für 
mehr Sicherheit widersprechen dem heutigen städtebaulichen Ansatz, den öffentlichen Raum 
«auszuräumen», Platz zu schaffen usw. Markierungen für Behinderte müssen zwingend ein-
gerichtet werden, allerdings werden diese teilweise gestalterisch versteckt. 

Zusammenfassung 

Die grössten Herausforderungen der BVB bei der Infrastrukturplanung sind: 

 Strassenraum wird prioritär dem Velo zugeteilt 

 Teilweise werden Eigentrassees aufgehoben (u. a. wegen Velospuren) 

 Tempo 30 auf ÖV-Achsen 

Die Folgen sind hauptsächlich betrieblicher Art; allerdings ist es auch schwierig, präventive 
Sicherheitsanliegen in Infrastrukturprojekte einzubringen, da diese häufig den gestalterischen 
Vorgaben und den politischen Prioritäten widersprechen. 

6.8.3.3 Traminfrastrukturplanung in Genf 

Wenn die tpg an Infrastrukturplanungsprozessen beteiligt sind, ist die wichtigste Informati-
onsquelle zur Tramsicherheit laut Tanner und Fankhauser (2012) die langjährige Erfahrung 
mit dem Genfer Tramnetz und den zahlreichen Netzerneuerungen und -erweiterungen seit 
1978. Bei der Planung neuer Infrastrukturprojekte werden bei bezüglich Sicherheit an-
spruchsvollen Stellen Statistiken von ähnlichen, bestehenden Situationen aus der tpg-
Datenbank erstellt. Beispielsweise werden Erfahrungen mit Kreisverkehren, welche von einer 
Tramlinie durchquert werden, benutzt, um ähnliche Projekte zu evaluieren. Zu diesem Zweck 
ist es möglich, die Unfallberichte in der Ereignisdatenbank nach Unfallort und -typ zu filtern. 

Es gibt gegenwärtig zahlreiche Projekte, z. B. zur physischen Trennung der Verkehrsträger. 
Ein wichtiger Aspekt der Infrastruktur in Genf sind Kreisverkehre mit Tram. 

6.8.3.4 Infrastrukturplanung in Zürich 

Laut Ullmann und Hotz (2012) sind die VBZ die treibende Kraft bei Traminfrastrukturprojek-
ten, es sind aber mehrere Stellen involviert. Tramhaltestellen sind Eigentum des Tiefbauamts 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

124 

der Stadt Zürich, die Gestaltung ist aber hauptsächlich Aufgabe der VBZ. Laut Brucks (2012) 
wird die Infrastrukturplanung vom Tiefbauamt der Stadt Zürich geleitet. Die DAV ist prinzi-
piell immer involviert, um Sicherheitsprobleme und -defizite zu erkennen und zu beheben. 

Gemäss Westermann (2013) war Sicherheit bei der Planung der Glattalbahn ein wichtiger 
Aspekt; Hauptmassnahme ist, dass sie grösstenteils auf eigenem Trassee verkehrt. 

6.8.4 Infrastrukturgestaltung 

6.8.4.1 Hinweis 

Es gibt vielfältige Möglichkeiten zur Infrastrukturgestaltung. Häufig werden Massnahmen als 
direkte Reaktion auf ein oder mehrere Ereignisse, Hinweise des Fahrpersonals oder Auswer-
tungen der Unfallstatistik entwickelt und umgesetzt. Entsprechend werden gestalterische Lö-
sungen zur Verbesserung der Sicherheit stark situationsbezogen und ortsspezifisch eingesetzt. 

Aus diesem Grund sind Aussagen zur Wirksamkeit und Eignung allgemeiner Massnahmen 
bei der Infrastruktur kaum möglich. Wichtiger scheint es, dass eine grosse Bandbreite von 
Möglichkeiten bekannt ist und eine jeweils geeignete Lösung basierend auf diesen Grundla-
gen entwickelt wird. Der Schlussbericht der COST Action TU1103 «Operation and safety of 
tramways in interaction with public space» wird die Erfahrungen aus 15 europäischen Län-
dern zu diesem Thema zusammenfassen – der Bericht wird im September 2015 veröffentlicht. 
In diesem Unterkapitel werden hingegen nur einige spezifische Fälle wiedergegeben, welche 
während den geführten Interviews besonders zur Sprache kamen. 

6.8.4.2 Fussgängerquerungen 

Wohlwend und Leu (2012) weisen darauf hin, dass es schweizweit noch keine einheitliche 
Regelung gibt, wie Fussgängerüberwege im Bereich von Tramgleisen markiert werden sollen. 
Dies könnte teilweise zu Unklarheiten bezüglich des auf ungesicherten Überwegen immer 
geltenden Vortritts des Trams führen und daher einen Einfluss auf das Unfallgeschehen haben. 
In Bern wurde in Folge eines schweren Unfalls an einer solchen Stelle entschieden, im unmit-
telbaren Gleisbereich von eigentrassierten Abschnitten keine Zebrastreifenmarkierung mehr 
anzubringen (Minder 2012). Inzwischen (2014) wurden die Markierungen an allen derartigen 
Stellen entfernt. 

6.8.4.3 Haltestellen (Beispiel Basel) 

Die BVB-Projektierungsrichtlinien Nr. 04.01 und 04.02 enthalten die drei bei Neuprojektie-
rung zulässigen Varianten für Tramhaltestellen in Basel (BVB 2013): 

 Tramhaltestelle an Trottoir mit vorgezogener Haltekante (Abbildung 40) 

 Insel (Abbildung 41) 
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 Lichtinsel mit angehobener Fahrbahn (Abbildung 42) 

Abbildung 40 Tramhaltestelle an Trottoir mit vorgezogener Haltekante (BVB) 

Wird die Tramhaltestelle auch vom Bus angefahren, muss die Breite ≥ 2.00 m / min. 1.70 m 
auf das Mass ≥ 2.60 m verbreitert werden (für Einsatz der Rollstuhl-Rampe). 
Quelle: BVB (2013), Richtlinie Nr. 04.01 
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Abbildung 41 Tramhaltestelle mit Insel (BVB) 

Wird die Tramhaltestelle auch vom Bus angefahren, muss die Breite ≥ 2.00 m / min. 1.70 m 
auf das Mass ≥ 2.60 m verbreitert werden (für Einsatz der Rollstuhl-Rampe). 
Quelle: BVB (2013), Richtlinien Nr. 04.01 und 05.01 

 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

127 

Abbildung 42 Tramhaltestelle mit Lichtinsel und angehobener Fahrbahn (BVB) 

 

Quelle: BVB (2013), Richtlinie Nr. 04.01 und 05.01 

Die Lösung Lichtinsel ist aus Sicht der BVB problematisch, v. a. aus folgenden Gründen 
(Feller 2014): 

 Velofahrer missachten die LSA hinter dem Tram sehr häufig, was Fahrgäste auf der 
Fahrbahn gefährdet. 

 Auch vom MIV werden die LSA bei dieser Lösung immer wieder missachtet, vermut-
lich mit zwei Hauptursachen: 

o Die Lichtinsel-LSA wird übersehen (z. B. aufgrund der ungewöhnlichen Lage im 
Strassenraum ohne Kreuzung oder übliches Element, welches mit einer LSA as-
soziiert wird). 

o Befindet sich in Fahrtrichtung nach der Tramhaltestelle eine weitere LSA, wird 
oft diese anstelle der Lichtinsel-LSA beachtet. Zeigt jene also Grün, wird die 
Lichtinsel häufig missachtet. 

 Es kann zu Rückstau zu einer stromaufwärts liegenden LSA kommen. 

 Die angehobene Fahrbahn für den MIV ist seitlich in Richtung Fahrbahnmitte nicht 
gesichert; dies kann zum Überfahren der bis zu 27 cm hohen Kante führen, wodurch 
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ein durchschnittliches Motorfahrzeug beschädigt wird. Dies führt zusätzlich zur Blo-
ckierung der Tramstrecke. 

Markierungen am Boden bei Lichtinseln (um Aufmerksamkeit herzustellen) wurden mehr-
fach abgelehnt, aus gestalterischen Gründen. 

Zusätzlich bestehen heute in Basel noch Tramhaltestellen, bei denen die Fahrgäste von der 
nicht angehobenen Fahrbahn aus in das Tramfahrzeug einsteigen (Lichtinsel ohne angehobe-
ne Fahrbahn). In solchen Fällen wird, sofern zwischen Trottoir und Tram keine volle Fahr-
bahnbreite vorhanden ist, auf eine LSA verzichtet. Hauptproblem sind wiederum Velofahrer, 
welche den Passagierwechsel nicht abwarten, wodurch die Fahrgäste auf der Fahrbahn ge-
fährdet werden. 

6.8.4.4 Traminfrastruktur und Fahrradverkehr 

Tram-Kaphaltestellen mit Fahrradverkehr 

Kaphaltestellen (und analog Haltestellen am Fahrbahnrand) stellen für den Fahrradverkehr 
eine Engstelle dar, was zumindest die wahrgenommene Sicherheit der Fahrradfahrenden be-
einträchtigen kann (siehe Abbildung 43).  

Dolleschel und Fässler (2010) haben einen Fahrversuch am 10. April 2010 in Bern dokumen-
tiert, bei dem die Wirkung verschiedener Kombinationen aus Abstand zwischen Gleis und 
Perronkante sowie Höhe der Perronkante untersucht wurde.  

Abbildung 43 Fahrversuch zur Veloverträglichkeit von Kaphaltestellen 

 

Quelle: Dolleschel und Fässler (2010), Abb. 18 
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Bei diesem Versuch wurde u. a. festgestellt, dass Kaphaltestellen von Fahrradfahrenden 
grundsätzlich als unangenehm und gefährlich empfunden werden. Grössten Einfluss auf das 
Sicherheitsempfinden hatte der Abstand zwischen Gleis und Perronkante, wohingegen die 
Perronhöhe einen geringeren Einfluss hatte. Während eine Höhe von 12 cm noch als sicherer 
wahrgenommen wurde als eine Höhe von 18 cm, konnten keine Wahrnehmungsunterschiede 
zwischen Höhen von 18, 24 und 30 cm festgestellt werden. Die Resultate sind in Abbildung 
44 zusammengefasst. 

Abbildung 44 Sicherheitsempfinden von Fahrradfahrenden bei Tram-Kaphaltestellen 

 

Quelle: Dolleschel und Fässler (2010), Abb. 44 und 45 
Geringe Anforderungen = Drei Personen auf Perron (ohne Bewegung), flache Fahrbahn 
Erhöhte Anforderungen = Sieben Personen auf Perron (in Bewegung), Fahrbahn mit Neigung (3 %) 

Die Anforderungen aus Sicht des Fahrradverkehrs konkurrieren mit Anforderungen von Be-
hinderten (geringe Spaltbreite beim Ein- und Ausstieg in das/vom Tram, vorgegeben durch 
die AB-EBV resp. die VAböV) sowie des Trambetreibers (effizienter Fahrgastwechsel). 
Dolleschel und Fässler (2010) schlagen grundsätzlich folgende Massnahmen vor: 

 Inselhaltestellen 

 Kaphaltestellen mit Umfahrung für Fahrräder 
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 Schiebetritte bei Trams, da diese einen grösseren Abstand zwischen Schiene und Per-
ronkante erlauben. 

Velogleis in Zürich 

Mench, Rentsch u. a. (2013) und VBZ (2013b) beschreiben einen Versuch mit velofreundli-
chen Tramgleisen in Zürich. Ziel war es, die Anzahl in den Tramschienen verklemmter Velo-
pneus zu reduzieren und damit eines der Unfallrisiken beim Parallelverkehr von Velos mit 
Tramlinien zu mindern. Erreicht werden soll dies mit einer Gummifüllung, welche von Trams 
eingedrückt wird, nicht aber von Velos. Es gebe europaweit bisher keine befriedigende Lö-
sung, welche das Verklemmen von Velopneus verhindert; auch frühere Versuche der VBZ 
seien gescheitert, weshalb das gesamte Schienensystem neu überdacht wurde. Der Oberbau 
wurde mit einem Trogsystem realisiert – eine Premiere auf dem Netz der VBZ; ansonsten 
kommen bei in der Fahrbahn verlegten Schienen Rillenschienen zum Einsatz. Der Versuch 
wurde bei der Erneuerung der Gleise und Strassenoberfläche bei der Haltestelle Schwert um-
gesetzt, auf einer Strecke von ca. 90 Metern in Richtung Stadt. Die Zusatzkosten für das neu-
artige Schienensystem lagen bei 415‘000 CHF. 

Eine erste Bilanz der VBZ fiel in Bezug auf den Nutzen für Velofahrer positiv, hinsichtlich 
der Lebensdauer der verwendeten Gummifüllung und des damit verbundenen Kontroll- und 
Unterhaltsaufwands negativ aus (VBZ 2014d): Die eigentliche Schienenkonstruktion habe 
sich bewährt, ein Einsatz der velofreundlichen Schiene im Regelbetrieb bedinge aber die 
Entwicklung eines dauerhafteren Füllmaterials. 
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Abbildung 45 Schema velofreundliche Schiene in Zürich 

 

Quelle: VBZ (2013c), Seite 2 
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6.8.4.5 Regelung von Knoten 

Die Regelung von Knoten mit Tramverkehr ist gemäss Feller (2014) eine Philosophiefrage; in 
Basel sind viele Knoten nicht geregelt (d. h. mit Rechtsvortritt), andere wiederum mit LSA. 
Ungeregelte Knoten haben auch Vorteile; so kann z. B. der Rückstau geringer ausfallen als 
bei einer LSA aufgrund eines regelmässigeren Fahrzeugflusses. Eine grosse Rolle spielt, dass 
die anderen Verkehrsteilnehmer den Tramvortritt kennen und respektieren. 

6.8.4.6 Kreisverkehre 

Kreisverkehre mit Tramdurchquerung sind gemäss Tanner und Fankhauser (2012) ein grosses 
Thema in Genf. In anderen Schweizer Tramstädten hingegen werden sie, sofern vorhanden, 
nicht als besonders problematisch angesehen. Eine überblickshafte Analyse (siehe Kapitel 
5.2.2.2, Abschnitt «Kollisionen zwischen Trams und anderen Fahrzeugen bei Kreisverkehrs-
plätzen im Vergleich zu allen Kollisionen») scheint eher die Genfer Sichtweise zu stützen. 

6.8.5 Signalisierung 

Abbildung 46 zeigt die Zuweisung von Signalisationstypen zu den verschiedenen Kreuzungs-
typen bei der Glattalbahn. Da die Glattalbahn hauptsächlich im Agglomerationsgebiet und 
nicht in der Kernstadt verkehrt und die Betriebsgeschwindigkeit entsprechend höher ist als 
bei den meisten anderen Tramsystemen, sind kreuzende Strassen mit Lichtsignalanlagen gesi-
chert, die den Verkehr stoppen, wenn sich ein Tram nähert. Zudem gibt es bei der Glattalbahn 
Vorsignale mit weissen Pfeilen, welche eine flüssigere und komfortablere Fahrt ermöglichen. 
Neben der konsequenten Sicherung von Kreuzungen mit dem MIV mittels LSA wurden an 
einzelnen Stellen auch Barrieren installiert. Bei Haltestellenübergängen weisen Blinklichter 
die Fussgänger auf fahrende Trams hin. Fussgängerübergänge zwischen den Haltestellen sind 
ebenfalls immer mit LSA und teilweise zusätzlich mit Barrieren gesichert. Geh- und Fahr-
radwege entlang des Trassees sind mit Zäunen oder Übersteigschutz abgetrennt (Westermann 
2013). 
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Abbildung 46 Zuweisung der Signalisationstypen zu den Kreuzungstypen Schiene – Strasse 
bei der Glattalbahn 

Quelle: Kern (2008), Abb. 3 

6.8.6 Zugsicherung 

Im Margarethentunnel wird die Glattalbahn sicherheitstechnisch zur Eisenbahn, es wird das 
Prinzip des Fahrens im Raumabstand (im Gegensatz zum beim Tram üblichen Fahren auf 
Sicht) angewendet. Lichtsignale regeln die Einfahrt in den Tunnel; die Missachtung eines 
Halt zeigenden Signals führt automatisch zu einer Schnellbremsung (Zugsicherung). Grund 
ist, dass Auffahrunfälle ausgeschlossen werden müssen – daher darf immer nur ein Tram pro 
Richtung im Tunnel sein (Westermann 2013). 

6.8.7 Entschärfung problematischer Stellen 

Nach schweren Vorfällen erarbeiten die Betreiber Massnahmen, um künftig ähnliche Vorfälle 
zu vermeiden. Laut (Raimondi und Schmid 2013) wurden beispielsweise bei den VBZ als 
Reaktion auf die Kollision zweier Tramzüge am Paradeplatz am 26. Juni 2013 diverse Mass-
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nahmen evaluiert und die vielversprechendsten ausgewählt. Das BAV wurde über die beab-
sichtigten Massnahmen informiert; nachdem vom Amt eine Genehmigung vorlag, wurden die 
Massnahmen ab November 2013 im Rahmen eines einjährigen Versuchs umgesetzt: 

 Zusätzliches, zweites Weichensignal macht die Zungenlage der vom Unfall betroffe-
nen Weiche vor jeder Abfahrt leichter erkennbar. 

 Zusätzliches blinkendes Weichensignal bei Zungenlage links. 

 Ausbau der automatischen Übermittlung des Stellbefehls bei der Linie 8; d. h., das 
Stellen der Weiche muss bei dieser Linie neu vom Fahrpersonal manuell (vom Fahr-
zeug aus) vorgenommen werden. 

 Neuer rot-weisser anstelle des gelb-schwarzen Signalrahmens bei dieser teilautomati-
sierten Weiche. 

 Anbringen der Weichennummer auf den Weichensignalen. 

Bei den VBG gab es im Laufe des Jahres 2013 innerhalb relativ kurzer Zeit eine markante 
Häufung von Unfällen. Laut Westermann (2013) und VöV FG Tram (2013a) wurde gemein-
sam mit dem Amt für Verkehr, dem kantonalen Tiefbauamt und den Gemeinden eine Unfall-
analyse durchgeführt und Massnahmen entwickelt: 

 1. Phase: Montage zusätzlicher Warntafeln, um auf den Trambetrieb aufmerksam zu 
machen. 

 2. Phase (Sommer 2013): Bei 3 Kreuzungen Strasse – Schiene wurden Pilotversuche 
unter Anwendung der folgenden vier Massnahmen umgesetzt: 

o Einfärbung des Trassees Glattalbahn auf dem Strassenbelag in hellgrün: Die Far-
be wurde durch die Polizei definiert. Andere Farben haben im Strassenraum be-
reits eine Bedeutung und konnten nicht gewählt werden (z. B. rot). Das Trassee 
der Glattalbahn wird dadurch «sichtbar gemacht». Ziele: Hinweis auf den Gefah-
renbereich, Aufforderung zur besonderen Vorsicht sowie Erhöhung der Auf-
merksamkeit (insbesondere bei Ausfall der LSA). 

o Installation LED-Signal «BAHN»: Leuchtet bei Anmeldung der Glattalbahn auf 
und erlischt, nachdem die Bahn den Kreuzungsbereich passiert hat. Ziel: Plausi-
bilität für Autofahrer bei längerer Rotzeit. 

o Verriegelung Fussgängerfolgequerung: Kein Grün für die Fussgänger über die 
Strasse bei gleichzeitigem Rot über die nachfolgende Bahnquerung. 

o Einengung Fussgängerquerung (wenn die Platzverhältnisse keine Umlaufsperre 
erlauben): Installieren von Abschrankungen bei Querung des Glattalbahntrassees. 
Ziel: Radfahrende darauf hinweisen, dass es sich nicht um eine Fahrradquerung 
handelt. 

 Mit einer Videoüberwachung wurde die Wirksamkeit der Massnahmen kontrolliert. 

Begleitet wurden die technischen Massnahmen mit einer Sensibilisierungskampagne in Form 
einer Plakatkampagne entlang der Strecke, um auf das Beachten der Signale aufmerksam zu 
machen. Firmen und Anwohner im Einzugsgebiet erhielten zudem per Post Verhaltenstipps. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

135 

6.9 Rollmaterial 

6.9.1 Kollisionen mit anderen Fahrzeugen 

Gemäss Ullmann und Hotz (2012) verlangt die Norm für das Kollisionsverhalten von Tram-
fahrzeugen nebst einer Auslegung auf Kollisionen mit demselben Fahrzeugtyp auch eine Kol-
lision gegen eine 3 t schwere Wand, welche im 45°-Winkel auf dem Gleis steht. Nach einem 
schweren Tramunfall in Zürich wurden die Cobra-Fahrzeuge im Frontbereich verstärkt und 
genügen nun auch Kollisionen mit anderen Tramtypen. Dies ist auch ein Beispiel für Auswir-
kungen von Empfehlungen der SUST nach einer Untersuchung und entsprechende Umset-
zung in Vorgaben des BAV (siehe Kapitel 4.2.3 / 4.2.4). 

Konkret kam es am 23. November 2007 zu einer frontalen Kollision zwischen einem Nieder-
flurfahrzeug (Cobra) und einem Tram 2000 der VBZ, bei dem die massive Stahlkonstruktion 
der Fahrerkabine des Trams 2000 oberhalb der massiven Bodenplatte des Cobra-Trams in 
dessen Fahrerkabine eingedrungen ist und u. a. eine der A-Säulen des Cobra-Trams zerrissen 
wurde (siehe SUST-Bericht (Gross 2008) und Abbildung 47). 

Abbildung 47 Tramunfall Zürich Schwamendingerplatz, 23.11.2007 

Quelle: Gross (2008), S. 3 
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6.9.2 Kollisionen mit Fussgängern 

6.9.2.1 Kritischer Aspekt: Fahrzeugfront 

Der kritische Aspekt bei Kollisionen zwischen Trams (und analog anderen Fahrzeugen) und 
Fussgängern ist laut Ullmann und Hotz (2012) die Fahrzeugfront. Der direkte Zusammenprall 
des Kopfs mit einem beweglichen Objekt kann bereits bei relativ geringen Geschwindigkeit 
(10 – 20 km/h) tödlich sein. Daher ist das wichtigste Ziel, den Primäraufprall auf den Kopf zu 
reduzieren. 

Ein vergleichsweise gutes Beispiel ist die Front des Cobra-Trams: Eine rundliche Erhebung 
(siehe Abbildung 48) auf Hüfthöhe führt zu einem minimalen Primäraufprall auf den Kopf. 
Während der Entwicklung des Cobra-Trams wurden Computer-Modelle und Crash-Tests mit 
Dummys zur Optimierung der Front verwendet. Allerdings könnte die Form vermutlich wei-
ter optimiert werden, sodass neben einer Minimierung des Primäraufpralls auf den Kopf ein 
allfälliger Kollisionsgegner auch so weit wie möglich vom Fahrzeug weggeschleudert wird, 
idealerweise zur Seite. Dadurch würde das Risiko reduziert, dass der Fussgänger nach dem 
Aufprall überrollt wird. Abbildung 48 zeigt schematisch eine entsprechend angepasste ideale 
Fahrzeugfront. 

Abbildung 48 Schema der Cobra-Front (links) und einer idealen Tramfront (rechts) 

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Ullmann und Hotz (2012) 

Laut Ullmann und Hotz (2012) könnte durch eine stärkere Gewichtung der konstruktiven 
Crashgestaltung in der Entwicklungsphase von Fahrzeugen eine erhebliche Steigerung des 
Unfallschutzes erzielt werden. 
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6.9.2.2 Windschutzscheibe 

Es existiert gegenwärtig keine Schweizer Norm zur Gestaltung der Fahrzeugfront bei Trams. 
Allerdings gibt es Anforderungen an die Windschutzscheibe; diese sind für Trams identisch 
mit denjenigen für Züge. Die Scheibe muss demnach den Fahrer bei grossen Geschwindigkei-
ten gegen den Einschlag von Projektilen schützen (d.h., die Scheibe ist «hart»). Bei Autos 
hingegen muss die Windschutzscheibe derart ausgelegt sein, dass bei einer Kollision mit ei-
nem Fussgänger dessen Kopf möglichst geschützt wird (d.h., die Scheibe ist «weich»). Für 
die VBZ (Ullmann und Hotz 2012) erscheint es in diesem Fall nicht als sinnvoll, die Regeln 
für Züge auch für Trams anzuwenden, da die Bedingungen des städtischen Verkehrs voll-
kommen anders seien als diejenigen im Eisenbahnverkehr. Eine «weiche» Windschutzscheibe 
bei Trams könnte demnach die Einwirkung  auf den Kopf bei einem Zusammenstoss mit 
Fussgängern reduzieren. Gemäss BAV (Stua, Suter u. a. 2013) muss bei Crash- und Schutz-
anforderungen allerdings eine Balance gefunden werden. Bei der Windschutzscheibe bei-
spielsweise sind sowohl der Schutz möglicher Aufprallopfer als auch des Fahrers zu berück-
sichtigen. Weiterhin ist durch die Gestaltung der Windschutzscheibe und der A-Säulen die 
Sicht des Fahrers – insbesondere auf mögliche Konflikte seitlich der Tramtrasse – möglichst 
wenig einzuschränken. 

6.9.2.3 Fender 

In einigen Ländern (z. B. Frankreich) muss zwingend ein Fender (eine spezielle Bauform des 
Bahnräumers, der verhindern soll, dass Personen vom Fahrzeug überrollt werden) installiert 
werden. In der Schweiz ist dies nicht explizit erforderlich, stattdessen wird in diesem Fall nur 
ein Schutzziel vorgegeben. Dieses wird häufig, aber nicht immer, mittels Fender umgesetzt. 

Das Thema Fender wird in der Schweiz immer wieder kontrovers diskutiert. So geben bei-
spielswiese Ullmann und Hotz (2012) an, dass Fender nur bei Geschwindigkeiten unter ca. 
8 km/h wirksam seien, deren Installation in der Öffentlichkeit aber trotzdem immer wieder 
verlangt werde. Sie sehen effektivere Wege, die Schutzziele zu erreichen, welche auch ein 
Fender erreicht; allerdings müssten dafür die Ziele bereits in die Gestaltung des Fahrzeugs 
eingebracht werden. Ein Überfahrversuch der tpg im Rahmen der Zulassung der Tramtypen 
«Tango» und «Cityrunner» in Frankreich im Jahr 2013 anlässlich der geplanten Netzerweite-
rung nach Annemasse ergab, dass ein Bahnräumer auch bei höheren Geschwindigkeiten 
wirksam sein kann (Schenker 2013): In vier verschiedenen Lagen auf den Gleisen liegende 
Crashpuppen wurden überfahren, wobei sich das Tramfahrzeug jeweils mit 25 km/h näherte 
und 4 Meter vor der Puppe eine Notbremsung einleitete. Bei allen 16 durchgeführten Versu-
chen wurde die Puppe nie unter dem Fender eingeklemmt und nie überrollt. Die Auswirkun-
gen des Zusammenpralls mit dem Fender auf die Crashpuppen wurden hingegen nicht unter-
sucht. 
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6.9.3 Bremswirkung und Gefahr von Stoppunfällen 

Gemäss Stua, Suter u. a. (2013) wäre bei Trams eine stärkere Bremswirkung als heute üblich 
technisch möglich; allerdings wird aufgrund der Gefahr von Stoppunfällen die maximale 
Bremsverzögerung mit 2,8 m/s2 festgelegt. 

6.9.4 Türsicherung 

Die Türsicherung ist gemäss Ullmann und Hotz (2012) ein sehr umstrittenes Thema. Bei ma-
ximaler Sicherheit wäre ein Betrieb in städtischen Verhältnissen während der Stosszeiten 
praktisch unmöglich, da die Türen ständig blockiert würden. Anderseits könnten Türen ohne 
Sicherung / Erkennung von Hindernissen schwere Unfälle zur Folge haben. Hier muss ent-
sprechend die richtige Balance gefunden werden. 

6.9.5 Lernen aus Erfahrungen bei der Rollmaterialgestaltung 

Laut Ullmann und Hotz (2012) werden schwere Tramunfälle normalerweise detailliert unter-
sucht. Dies schliesst die Auswertung von forensischen und medizinischen Berichten und die 
detaillierte Rekonstruktion des Unfallhergangs mit ein. Ziel solcher Untersuchungen sollte es 
auch sein, die Gestaltung der Tramfahrzeuge zu verbessern, um sie sicherer zu machen. Er-
gänzend wurden einmalig auch Werkzeuge wie Computeranalysen genutzt, um die Erkennt-
nisse aus den Untersuchungen zu systematisieren und validieren. 

Das durch die Unfallanalyse gewonnene Wissen wurde beim Verfassen des Pflichtenhefts für 
die neue Tramgeneration der VBZ genutzt. Zudem wird auch eine Verbesserung des vorhan-
denen Rollmaterials angedacht. 

Einzelfälle und deren Analyse führen häufig zur Verbesserung der Fahrzeuggestaltung und 
-sicherheit. Solche Einzelfälle müssen nicht zwingend Unfälle sein; in einigen Fällen werden 
mögliche Gefahrenquellen durch interne Hinweise, z. B. von Fahrern, erkannt, bevor jemand 
zu Schaden kommt. Sogar Jahrzehnte nach Einführung eines Fahrzeugs können manchmal 
immer noch neue Gefahrenquellen identifiziert werden. 

Manchmal werden spezifische Fragen auch unter Verwendung der Unfalldokumentation meh-
rerer Unfälle analysiert. Ein Beispiel dafür ist die Frage, ob ein Fender beim Cobra-Tram die 
Sicherheit erhöhen würde. 

6.9.6 Verbesserung der Wahrnehmung von Tramfahrzeugen 

Bei vielen Kollisionen zwischen Tram und Fussgängern haben letztere laut Aussagen von Be-
treibern Kopfhörer getragen, was die auditive Wahrnehmung einschränkt oder ausschaltet. 
Für den Fall, dass nur die visuelle Wahrnehmung aktiv ist, sollten Trams so gestaltet sein, 
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dass sie gut wahrnehmbar sind. Zudem sollten Trams idealerweise «böse» aussehen, nicht 
«nett», um die Aufmerksamkeit und Vorsicht bei Fussgängern zu erhöhen (Ullmann und Hotz 
2012). 

Als Reaktion auf eine Analyse des BAV haben die VBZ im Mai 2014 einen Versuch lanciert 
(VBZ 2014a): Ein Cobra-Tram wurde mit einem dritten Licht hinter der Frontscheibe ausge-
stattet (siehe Abbildung 49). Dieses grelle Tagfahrlicht soll die Sichtbarkeit des Trams für 
andere Verkehrsteilnehmer erhöhen und dadurch die Sicherheit erhöhen. Bei Dunkelheit wird 
das Zusatzlicht automatisch in ein Positionslicht umgewandelt. Das Licht kann so program-
miert werden, dass es in speziellen Abschnitten orange blinkt. Nach Abschluss der Testphase 
sollen alle Cobra-Trams der VBZ umgerüstet werden. Die Nachricht wurde ebenfalls von den 
Medien verbreitet, siehe z. B. Eppenberger (2014). 

Abbildung 49 Drittes Licht bei Cobra-Tram (Versuch) 

Quelle: VBZ (2014a) 
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7 Einige Schlussfolgerungen zu Sicherheitspraxis und 
-vorkehrungen 

7.1 Organisation 

Bei einigen Betreibern erwies sich die Schaffung der Position eines Sicherheitsverantwortli-
chen auf Stufe Geschäftsleitung als sinnvoll. Damit werden alle sicherheitsrelevanten Infor-
mationen an einer Stelle zusammengeführt. Dies ermöglicht unter anderem strukturierte und 
gesamtheitliche Analysen und die Ableitung entsprechender Massnahmen. Darüber hinaus 
wird eine hohe Priorität des Themas Sicherheit in der gesamten Organisation vermittelt. 
Wichtig dabei ist das Ansiedeln der Sicherheit als Stabsstelle der Direktion, um die Unabhän-
gigkeit von den einzelnen Unternehmensbereichen sicherzustellen. 

7.2 Datenerfassung 

Je nach Art des Ereignisses werden die Unfalldaten von bis zu drei verschiedenen Stellen pa-
rallel erfasst (Betreiber, Polizei und SUST). Während die erhobenen Daten der Betreiber für 
unternehmensinterne Analysen eingesetzt werden und in der Regel nicht öffentlich zugäng-
lich sind, fliessen die Erfassungen der Polizei in die Verkehrsunfalldatenbank des ASTRA 
(MISTRA VU) ein. Vor diesem Hintergrund wären folgende Massnahmen wünschenswert: 

 Die Erarbeitung einer einheitlichen Erfassungsmethodik für alle Betreiber, die es er-
möglichen würde, standardisierte Analysen und Vergleiche anzuwenden. Die Erfas-
sung der Unfälle sollte mindestens eine zeitliche und eine örtliche Komponente bein-
halten (GPS-Koordinaten, z. B. mit Verknüpfung zum Leitsystem) sowie die Mög-
lichkeit, nachträgliche Anpassungen von Datenbankeinträgen bei neuen Erkenntnissen 
(z. B. zu Unfallhergang, Auswirkungen, Folgen, Verantwortung, Massnahmen, ...) bis 
zum endgültigen Abschluss des Falles vorzunehmen. 

 Wenn die Umsetzung einer standardisierten Erfassungsmethodik für die Betreiber 
nicht möglich ist, sollte mindestens der Erfassungsvorgang bei der Polizei vereinheit-
licht und verbessert werden (gegenwärtig bestehen in den MISTRA-Daten Inkonsis-
tenzen und teilweise Lücken). Die standardisierte Erfassung durch lokale Polizeibe-
hörden würde unter anderem dazu führen, dass das MISTRA-Tool für systematische 
Vergleiche eingesetzt werden kann. 

Zudem sollten die Prozesse innerhalb der Betreiber sicherstellen, dass die Datensätze konsis-
tent und aktuell gehalten werden. Beispielsweise ist es wichtig, die Unfallfolgen bei einer ei-
nige Tage nach einem Unfall an den dessen Folgen verstorbenen Person entsprechend anzu-
passen. 
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Der Einsatz von Frontkameras zur Klärung des Unfallhergangs und der Verantwortung sowie 
zur Schulung des Personals weist ein grosses Potenzial auf und ein breiterer Einsatz sollte ge-
prüft werden. Aufgrund des Datenschutzes könnte dieses Vorhaben allerdings auf erheblichen 
Widerstand stossen. 

Die präventive Erfassung von Daten, die Aufschlüsse zu sicherheitskritischen Stellen im 
Tramnetz ermöglichen, sollte nicht vernachlässigt werden. Eine zusätzliche Informationsquel-
le könnte durch die parallele Untersuchung von potenziellen Gefahrenpunkten auf den Anla-
gen (schwierige Geometrie, schlechte Sichtweite, enges Raumverhältnis) und von Indizien 
auf der Infrastruktur (Bremsspuren, Fussabdrücke, Schäden) sowie den anschliessenden Ver-
gleich der Resultate beider Abläufe erzielt werden. Des Weiteren ist die Erfassung bislang 
nicht gemeldeter Ereignisse anzustreben, da daraus wichtige Erkenntnisse zu Sicherheitsmän-
geln aufgedeckt werden können. Ein Beispiel dafür wäre die systematische Auswertung von 
Schnellbremsungen als Hinweis auf Beinaheunfälle. 

7.3 Datenauswertung 

Bei den von den Betreibern erfassten Daten besteht ein ungenutztes Potenzial bei der Daten-
analyse, wie beispielsweise die Bildung von Indikatoren, um zumindest ein grobes Ver-
gleichsbild mit anderen Betreibern zu erhalten. Auch festgelegte Standardverfahren zur Aus-
wertung von Einzelfällen könnten implementiert werden. Sowohl bei der Standardisierung als 
auch beim Vergleich mit anderen Betreibern besteht die Herausforderung, trotz der geringen 
Stichprobe und der unterschiedlichen Eigenschaften der Netze brauchbare sicherheitsrelevan-
te Aussagen treffen zu können. Wichtig ist, dass allfällige Standards von der Branche selbst 
entwickelt werden, damit nicht primär zusätzliche administrative Belastungen, sondern tat-
sächlich nützliche und weiterverwendbare Ergebnisse geschaffen werden, und damit die Ak-
zeptanz solcher Standards gewährleistet ist. 

Innerhalb der Unternehmung ist es ausserdem wichtig, dass die zur Ableitung von Massnah-
men notwendigen Informationen auch immer zu den richtigen Personen gelangen. Begrüs-
senswert sind Bemühungen, möglichst alle wichtigen Daten zentral zu managen. 

Ebenso ist eine enge Zusammenarbeit zwischen lokalen Polizeibehörden und Betreibern bei 
der Datenauswertung von zentraler Bedeutung, insbesondere bei der Identifikation von Prob-
lemstellen und der Ableitung von Massnahmen. Als zielführend wurden u. a. Arbeitsgruppen 
beschrieben, in denen die Polizei, die sicherheitsverantwortlichen Personen der Betreiber so-
wie andere relevante Akteure Beobachtungen und Verbesserungsvorschläge einbringen kön-
nen. Einen wichtigen Beitrag dazu können ebenfalls die Fahrer leisten, die das Netz sehr gut 
kennen und somit genau wissen, wo sich Problemstellen befinden. 
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7.4 Personalschulung 

Die Schulung der Fahrer ist für die Unfallprävention sehr wichtig. Dabei können Unfallfotos 
und -videos verwendet werden, um eine Sensibilisierung für Gefahren zu erzielen. Darüber 
hinaus kann der Betreiber eine Übersicht der gefährlichen Stellen entlang einer Linie für die 
Fahrer erstellen, beispielsweise in Form einer Broschüre. Die Erarbeitung von Checklisten für 
die Fahrer kann im Fall eines Ereignisses ebenfalls einen Mehrwert schaffen und stellt eine 
standardisierte Handlungsweise sicher. 

Eine gute Ausbildung bedarf einer stetigen Überprüfung, ob das Erlernte in der Praxis auch 
umgesetzt wird. Der Einsatz von Audits (angemeldet oder nicht) scheint dafür ein geeignetes 
Mittel zu sein. Dabei sollen sich die Mitarbeitenden nicht überwacht fühlen, sondern im Sin-
ne einer Weiterbildung eine konstruktive Rückmeldung über das eigene Fahrverhalten erhal-
ten.  

Nicht zu unterschätzen ist die Motivation der Fahrer, die mit der Belohnung eines unfallfreien 
Fahrens (keine selbstverschuldeten Unfälle über längere Zeit) gestärkt werden kann. Der Ein-
satz von Wunschdienstplänen kann ausserdem dazu führen, dass die persönliche Leistungsfä-
higkeit der Fahrdienstmitarbeiter optimiert wird. 

7.5 Betrieb 

Ein sicherer Betrieb hängt teilweise auch von Aspekten ab, auf welche die Trambetreiber kei-
nen direkten Einfluss haben. Beispielsweise beeinflusst die Gestaltung einer Kreuzung und 
der entsprechenden Lichtsignalanlage entscheidend, ob es zu gefährlichen Abbiegemanövern 
und gar Tramunfällen kommt. Die Zuweisung einer Ampel pro Fahrspur, die Übersichtlich-
keit der Kreuzung sowie der sorgfältige Umgang mit Fussgängerstreifen können die Situation 
erheblich verbessern. Bei klar widerrechtlichem Verhalten, welches die Sicherheit des Tram-
betriebs gefährdet, können nur Kontrollen und Polizeipräsenz eine Entschärfung bringen. Da-
zu ist eine enge Kooperation der Polizeibehörden mit den Betreibern eine Voraussetzung. Ei-
ne weitere Massnahme, die auf der politischen Ebene anzusiedeln ist, beinhaltet die allgemei-
ne Reduktion des MIV-Aufkommens insbesondere dort, wo enge Platzverhältnisse für das 
Tram herrschen. 

Bei der Gestaltung der Fahrpläne zeigt es sich als hilfreich, auf die Erfahrungen im Fahrdienst 
zurückzugreifen, um unrealistische Fahrpläne zu vermeiden und den Druck auf das Personal 
zu senken. Ebenfalls hilfreich ist es, wenn Fahrer bei Verspätungen aktiv von der Verkehrs-
leitzentrale angefunkt werden, damit sie die Situation erklären und den Druck zum Aufholen 
des Fahrplans abbauen können. 
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7.6 Kampagnen 

Sicherheitskampagnen haben den Zweck, präventiv Sicherheitsproblemen vorzubeugen. Häu-
fige Themen sind der Tramvortritt und Unachtsamkeit. Eher selten wird die Wirkung von 
Kampagnen wirklich systematisch ausgewertet. 

7.7 Infrastruktur 

Während der Planungsphase sollte präventiven Sicherheitsmassnahmen eine hohe Priorität 
eingeräumt werden – idealerweise werden sie von Anfang an als integraler Bestandteil des 
Projektes verstanden und direkt in die Gestaltung des Strassenraums integriert. So können 
teilweise Synergien zwischen städtebaulicher Gestaltung und Sicherheit genutzt und gleich-
zeitig die Erfahrungen der Betreiber betreffend Sicherheitsaspekte der Infrastruktur beachtet 
werden. In Realität werden Tramsicherheitsaspekte oft erst spät beachtet, was zu «aufgesetz-
ten» Lösungen führt, welche nicht in das Gestaltungskonzept integriert sind und entsprechen-
de Widerstände hervorrufen. Insbesondere sollte den Risiken einer Mischung von Tram- und 
Veloverkehr sowie der genügenden physischen Trennung auf Strecken mit Eigentrassee be-
sondere Beachtung geschenkt werden. Ebenfalls sollte vermieden werden, den Trambetrieb 
durch die Gestaltung des Strassenraumes zu beeinträchtigen. 

Während der Betriebszeit sind standardmässige Überprüfungen der Sicherheitslage bei anste-
henden Strassensanierungen oder anderen Projekten im Bereich von Tramlinien sinnvoll. 
Wenn die Sicherheitslage bei den durchgeführten Analysen der lokalen Polizeibehörde oder 
durch Beobachtungen der Betreiber oder anderer Akteure als ungenügend eingestuft wird, 
sollten entsprechende Infrastrukturprojekte ausgelöst werden. Diese müssen nicht unbedingt 
mit grossen Investitionen verbunden sein (z. B. Installationen von Pfosten gegen Linksabbie-
ger, Entfernung von Strassenmöblierungen für eine bessere Rundumsicht, bessere Signalisa-
tion und Markierungen). Die durchgehende Markierung eines Fussgängerstreifens über die 
Tramschienen ohne Lichtsignalanlage sollte vermieden werden, da dadurch der falsche Ein-
druck eines Fussgängervortritts entsteht. Ebenso sind Haltestellen mit Lichtinsel nur in Aus-
nahmefällen zu bauen, da die Strassenüberquerung von Passagieren zu Konflikten mit dem 
Strassenverkehr führt (Missachtung der LSA, Rückstau). Obwohl die einzelnen Massnahmen 
stark von den örtlichen Verhältnissen abhängen, bergen Speziallösungen (z. B. Einfärbungen 
der Fahrbahnoberfläche in verschiedenen Farben) auch die Gefahr, missverstanden zu werden. 

7.8 Rollmaterial 

Grundsätzlich ist durch auffällige Farbgestaltung der Fahrzeugfront, zusätzliche Lichter, 
künstliche Lärmerzeugung oder ähnliche Massnahmen potenziell eine Verbesserung der 
Wahrnehmung des Trams durch andere Verkehrsteilnehmer erreichbar. Zudem besteht bei der 
Gestaltung der Fahrzeugfront ausgehend von heutigen Modellen noch Verbesserungspotenzi-
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al, wobei allerdings weiterer Forschungsbedarf besteht. Beispielsweise könnten Erkenntnisse 
aus forensischen Unfalluntersuchungen in die Anforderungen bei Neubeschaffungen einflies-
sen und weitere Simulationen und Crash-Tests mit Dummies Klarheit über besondere Aspek-
te wie beispielsweise den Überrollschutz herstellen.  

Insbesondere sollte bei der Fahrzeugneugestaltung ein gesamtheitlicher Ansatz verwendet 
werden. Sicherheitsaspekte sollten mindestens gleich stark oder stärker als die optische An-
mutung eines Fahrzeugs gewichtet werden und bereits zu Beginn des Entwicklungsprozesses 
berücksichtigt werden. Dadurch liesse sich auch ein nachträgliches Verbessern mit «aufge-
setzten» Massnahmen vermeiden. 
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8 Weiterer Forschungsbedarf 

Der vorliegende Bericht ist eine Übersichtarbeit über den aktuellen Stand der Tramsicherheit 
im Mischverkehr in der Schweiz. Im Rahmen der Bearbeitung wurden zahlreiche offene Fra-
gen identifiziert, welche im Rahmen einer solchen Übersicht nicht abschliessend behandelt 
werden konnten. Die wichtigsten offenen Forschungsfragen werden hier zusammengefasst. 

 Detaillierte Fallstudien zu bestimmten Infrastrukturelementen oder Interakti-
onspunkten: Im Rahmen dieser Arbeit konnten z. B. Kreuzungen oder Kreisver-
kehrsplätze mit Tramquerung nur aufgrund der MISTRA-Daten analysiert werden. 
Eine vertiefte Untersuchung anhand von Fallstudien mit Beobachtungen, Videoanaly-
se usw. könnte deutlich genauere Ergebnisse und gegebenenfalls Erkenntnisse zur 
Eignung und Sicherheit bestimmter Layouts und Gestaltungslösungen liefern. Im 
Rahmen solcher Fallstudien könnten für ein bestimmtes Infrastrukturelement wie 
Kreuzungen zahlreiche Attribute erfasst und detaillierte Vergleiche angestellt werden. 

 Entwicklung eines Verkehrskonfliktpotenzialindikators: Um aussagekräftige Ver-
gleiche der Tramsicherheit in verschiedenen Städten erstellen zu können, wäre ein In-
dikator des Verkehrskonfliktpotenzials notwendig. Ein solcher könnte zudem auch 
zum Vergleich der Strassenverkehrssicherheit verwendet werden. Seine Entwicklung 
würde die systematische Analyse aller Konfliktsituationen und deren Gewichtung be-
dingen. 

 Untersuchung der Auswirkungen aktueller Entwicklungen im Rahmen der För-
derung des Langsamverkehrs auf Sicherheit und Betrieb von Trams: Gegenwär-
tig werden in Schweizer Städten verschiedene Massnahmen zur Förderung des Lang-
samverkehrs angewandt, welche sich auch auf die Sicherheit und den Betrieb von 
Tramlinien auswirken. Insbesondere werden neu Velos auf ÖV-Spuren zugelassen, es 
werden bisherige Eigentrassees durch Mischverkehrsspuren (mit MIV) abgelöst um 
Raum für Velospuren zu schaffen und es werden Tempo-30 Zonen auch auf ÖV-
Achsen eingeführt. Durch die Auswertung von Betriebs- und Ereignisdaten der Tram-
betreiber könnten die Auswirkungen solcher Massnahmen auf Betrieb und Sicherheit 
untersucht werden. 

 Entwicklung einer Methodik zur Abwägung zwischen den Aspekten Geschwin-
digkeitsreduktion, städtebaulicher Qualität und effizientem Betrieb des ÖV: Im 
Zusammenhang mit den Auswirkungen verschiedener Fördermassnahmen für den 
Langsamverkehr stellt sich grundsätzlich die Frage, wie eine angemessen Abwägung 
zwischen Tramgeschwindigkeit, städtebaulicher Qualität, Sicherheit und betrieblicher 
Effizienz des ÖV vorgenommen werden kann. Eine entsprechende Methodik könnte 
basierend auf einer Kombination von Datenauswertung (Ereignis- und Betriebsdaten 
der ÖV-Betreiber), Beobachtungen und Literaturauswertung entwickelt werden. 

 Analyse der Wirksamkeit von Massnahmen zur Erhöhung der Aufmerksamkeit 
und Verbesserung der Wahrnehmung von Tramlinien: In den letzten Jahren wur-
den für verschiedene Situationen (z. B. Kreisverkehrsplätze, Kreuzungen, Abbiegesi-
tuationen, Fussgängerquerungen) eine grosse Zahl an Massnahmen entwickelt, welche 
die Aufmerksamkeit erhöhen und die Wahrnehmung des Trams verbessern sollen. Ba-



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

148 

sierend auf Interviews und Begehungen, kombiniert mit einer Datenauswertung, könn-
ten die systematische Auswertung sowie ein Vergleich der Erfahrungen mit spezifi-
schen Lösungen Hinweise auf die Eignung und Wirksamkeit von Massnahmen geben. 

 Untersuchung des Potenzials von Schnellbremsungs-Auswertungen: Die befragten 
Betreiber sahen in einer systematischen Auswertung von Schnellbremsungsstandorten 
wenig Potenzial für zusätzliche Erkenntnisse. Gefährliche Stellen und Orte mit einer 
Häufung von Beinaheunfällen seien insbesondere durch die Rückmeldungen von Fah-
rer/innen bekannt und würden systematisch in die Ausbildung integriert. Allerdings 
werden in ausländischen Netzen (z. B. in Barcelona) Schnellbremsungsanalysen als 
eines der Hauptmittel für die Identifikation von Beinaheunfällen verwendet. In der 
Schweiz könnten in einem Pilotprojekt einige Trams mit GPS-gekoppelten Beschleu-
nigungssensoren ausgestattet werden, um das tatsächliche Potenzial für neue Erkennt-
nisse zu ermitteln, welches Schnellbremsungsanalysen bieten. 

 Schweizweiter Vergleich von nicht durch normale LSA gesteuerte Fussgänger-
querungen über Tramlinien: Es gibt zahlreiche Varianten der Signalisierung und 
Markierung von Fussgängerquerungen über Tramlinien, die nicht durch eine «norma-
le» LSA (d. h. mit traditionellem rot – gelb – grün Bild) gesteuert werden. Insbeson-
dere besteht eine Inkonsistenz bei der Markierung des Querungsbereichs der Tramli-
nien mit Fussgängerstreifen. Eine systematische Übersicht über Querungen in den 
verschiedenen Schweizer Tramnetzen, kombiniert mit Fallstudien zum Fussgänger-
verhalten und zur Wahrnehmung (insbesondere: Wer hat scheinbar Vortritt?), könnte 
Hinweise liefern welche Typen von Querungen angepasst werden sollten und welche 
gut funktionieren. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

149 

9 Quellenverzeichnis 

9.1 Gesetze und Verordnungen 

AB-EBV: Ausführungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung (SR 742.141.11) 

BV: Betriebsvorschriften (betreiberinternes Dokument) 

EBG: Eisenbahngesetz (SR 742.101) 

EBV: Eisenbahnverordnung (SR 742.141.1) 

FDV: Fahrdienstvorschriften (R 300.1–.15) 

PR: Projektierungsrichtlinien (betreiberinternes Dokument) 

SSV: Signalisationsverordnung (SR 741.21) 

SVG: Strassenverkehrsgesetz (SR 741.01) 

VEFB: Vorschriften des Bundesamtes für Verkehr über den Erlass von Fahrdienst- und Be-
triebsvorschriften (SR 724.170) 

VPVE: Verordnung über das Plangenehmigungsverfahren für Eisenbahnanlagen (SR 
742.142.1) 

VRV: Verkehrsregelnverordnung (SR 741.11) 

VSZV: Verordnung über die Sicherheitsuntersuchung von Zwischenfällen im Verkehrswesen 
(SR 742.161) 

9.2 Literatur 

Baier, R., D. Benthaus, A. Klemps, K. H. Schäfer, R. Meier, M. Enke und H. Schüller (2007). 
Potenziale zur Verringerung des Unfallgeschehens an Haltestellen des ÖPNV/ÖPSV. 
Berichte der Bundesanstalt für Strassenwesen, Mensch und Sicherheit M 190. Bremerhaven, 
Wirtschaftsverlag NW. 

Baudepartement des Kantons Basel-Stadt (2006). Basel fährt anders - Basel fährt Velo! Basel, 
Hochbau- und Planungsamt, Hauptabteilung Planung. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

150 

BAV (2013a). Konzept Sicherheitsaufsicht BAV in der Betriebsphase (Überwachung). 
Referenz/Aktenzeichen: 210.1/2013-03-20/72. Bern, Bundesamt für Verkehr, Abteilungen 
Infrastruktur und Sicherheit. 

BAV (2013b). Sicherheitskonzept BAV. Referenz/Aktenzeichen: 051/2012-12-11/390. Bern, 
Bundesamt für Verkehr. 

BAV (2014a). «Aufgabenteilung zur Sicherheit im öffentlichen Verkehr.»   aufgerufen am 
Juli, 2014, unter http://www.bav.admin.ch/org/aufgaben/00513/02971/index.html?lang=de. 

BAV (2014b). Bericht über die Sicherheit im öffentlichen Verkehr 2013. Bern, Bundesamt 
für Verkehr. 

BAV (2015). Schnellübersicht - Was muss dem BAV gemeldet werden? Bern, Bundesamt für 
Verkehr. 

Bernmobil (2012). Unfallgeschehen: 1. Quartal 2012. TEAM, Magazin für die 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von BERNMOBIL. Bern, Bernmobil. 56: 23. 

Besier, S. (2002). StadtBahnGestaltung - Städtebauliche Gestaltung von Stadtbahnsystemen. 
Grünr Reihe Nr. 51. Kaiserslautern, Universität Kaiserslautern, Fachgebiet Verkehrswesen. 

BfS (2015). «Regionalporträts Gemeinden.»   aufgerufen am 15.04.2015, unter 
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/regionen/02/key.html. 

Borschberg, D. (2014). Empfehlungen für die Planung von Strassenbahnanlagen auf dem 
Netz der Verkehrsbetriebe Zürich, Verkehrsbetriebe Zürich. 

Brändli, H. und R. Kobi (1989). Sicherheit an Bus- und Tramhaltestellen. Zürich, ETH 
Zürich, Institut für Verkehrsplanung, Transporttechnik, Strassen- und Eisenbahnbau. 

Brucks, W. (2012). Dienstabteilung Verkehr, Zürich, Persönliches Gespräch. 03.10.2012 

Bundeskanzlei (2010). Verordnung über die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen 
Verkehrs vom 12. November 2003. Bern. SR 151.34. 

Bundeskanzlei (2013). Bundesgesetz über die Beseitigung von Benachteilungen von 
Menschen mit Behinderungen vom 13. Dezember 2002. Bern. SR 151.3. 

BVB (2013). BVB-Projektierungsrichtlinien für Infrastrukturanlagen, Stand 5.2.2013. Basel, 
Basler Verkehrsbetriebe. 

Cleghorn, D., A. Clavelle, J. Boone, M. Masliah und H. S. Levinson (2009). Improving 
Pedestrian and Motorist Safety Along Light Rail Alignments. TCRP Report 137. Washington 
D.C., Transportation Research Board, National Research Council. 

da Silva, S. (2013). Unfallfrei unterwegs - ein Hintergrundbericht. Im Takt. Zürich, 
Verkehrsbetriebe Zürich. 2013: 14-15. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

151 

Dolleschel, M. und J. Fässler (2010). Fahrversuch zur Veloverträglichkeit von Tram-
Kaphaltestellen, Untersuchung der Parameter ‚Höhe des Perrons’ und ‚Distanz zwischen 
Perron und Tramgleis’ auf das subjektive Empfinden von Velofahrenden. Bern, Pro Velo 
Bern. 

Dörnenburg, K., O. Kanizaj und D. Grob (2007). Konfliktanalyse beim Mischverkehr. 
Forschungsauftrag SVI 2001/542. Bern, Bundesamt für Strassen. 

EBP (2013). Vergleich des Unfallgeschehens bei der Glattalbahn mit dem Sicherheitsbericht 
2001, Ergebnisse Stand 30.09.2013. Zürich, Ernst Basler + Partner. 

Eppenberger, S. (2014). «Das dritte Auge der Cobras». TagesAnzeiger, Zürich, 27.05.2014 

Feller, D. (2014). Basler Verkehrsbetriebe, Basel, 23.01.2014 

Fontaine, L. (2015). Operation and safety of tramways in interaction with public space: 
Analysis and Outcomes - Detailed Report. 

Goch, K. (2014). Safety campaigns involving trams and other road users. Short Term 
Scientific Mission. Warsaw, COST Action TU1103. 

Groneck, C. (2007). Französische Planungsleitbilder für Strassenbahnsysteme im Vergleich 
zu Deutschland Dissertation, Bergische Universität. 

Gross, J. (2008). Schlussbericht der Unfalluntersuchungsstelle Bahnen und Schiffe über die 
Kollision zwischen zwei Trams der Verkehrsbetriebe der Stadt Zürich (VBZ) vom Freitag, 23. 
November 2007 in Zürich, Schwamendingerplatz. Bern, Unfalluntersuchungsstelle Bahnen 
und Schiffe UUS. 

Hintermeister, O., A. Bärsch, O. Merlo und D. Monsch (2002). Mischverkehr MIV / ÖV auf 
stark befahrenen Strassen. Winterthur. 

Hodel, R. (2013). «Züri-Trams bauen am meisten Unfälle». 20 Minuten, Zürich, 24.11.2013 

Illi, H. (2014). Verkehrsbetriebe Zürich, Zürich, Persönliches Gespräch. 06.06.2014 

Kantonspolizei Basel-Stadt (2014). Strassenverkehrsunfälle Jahresstatistik 2013. Basel, 
Kantonspolizei Basel-Stadt. 

Kantonspolizei Bern (2014). Verkehrsunfälle im Kanton Bern 2013. Bern, Polizei- und 
Militärdirektion des Kantons Bern. 

Kantonspolizei Zürich, DAV und Stadtpolizei Winterthur (2014). Statistik der 
Verkehrsunfälle im Kanton Zürich (VUSTA 2013). Zürich/Winterthur, Kantonspolizei Zürich, 
Dienstabteilung Verkehr der Stadt Zürich, Stadtpolizei Winterthur. 

Kern, P. (2008). Von Rot auf Grün – wie die Glattalbahn sicher Strassen kreuzt. Glattbrugg, 
VBG Verkehrsbetriebe Glattal AG. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

152 

Kobelt, W. (2010). Schlussbericht der Unfalluntersuchungsstelle Bahnen und Schiffe über 
den Zusammenstoss zweierTramzüge vom Freitag 18. September 2009 in Zürich. Bern, 
Unfalluntersuchungsstelle Bahnen und Schiffe UUS. 

Korve, H. W., J. I. Farran, D. M. Mansel, H. S. Levinson, T. Chira-Chavala und D. R. 
Ragland (1996). Integration of Light Rail Transit into City Streets. TCRP Report 17. 
Washington D.C., Transportation Research Board, National Research Council. 

Korve, H. W., B. D. Ogden, J. T. Siques, D. M. Mansel, H. A. Richards, S. Gilbert, E. Boni, 
M. Butchko, J. C. Stutts und R. G. Hughes (2001). Light Rail Service: Pedestrian and 
Vehicular Safety. TCRP Report 69. Washington D.C., Transportation Research Board, 
National Research Council. 

Löpfe, A. (2013). Wir haben 2400 Pulsnehmer. Im Takt. Zürich, Verkehrsbetriebe Zürich. 
2013: 18-19. 

Mench, S., K. Rentsch und N. Knezevic (2013). Velofreundliche Tramgleise. Im Takt. Zürich, 
Verkehrsbetriebe Zürich. 2013: 11-13. 

Minder, T. (2012). BERNMOBIL, Bern, Persönliches Gespräch. 11.09.2012 

Minder, T. (2014). BERNMOBIL, Bern, Ortstermin: Befahrung der BERNMOBIL-Linie 7. 
08.05.2014 

Minder, T. (2015). BERNMOBIL, Bern, E-Mail. 11.05.2015 

Pecheux, K. K. und H. Saporta (2009). Light Rail Vehicle Collisions with Vehicles at 
Signalized Intersections: A Synthesis of Transit Practice. TCRP Synthesis 79. Washington 
D.C., Transportation Research Board, National Research Council. 

Polizei Basel-Landschaft (2014). An Verkehrsunfällen beteiligte Fahrzeuge seit 1994. 
Liesthal, Statistisches Amt des Kantons Basel-Landschaft. 

Raimondi, P. und M. Schmid (2013). Paradeplatz - mit Sicherheit. Im Takt. Zürich, 
Verkehrsbetriebe Zürich. 2013: 9. 

Regierungsrat des Kantons Zürich (2013). Auszug aus dem Protokoll des Regierungsrates des 
Kantons Zürich, Sitzung vom 10. Juli 2013, 813. Anfrage (Unfälle mit der Glattalbahn – 
Lehren für die Limmattalbahn). Zürich, Regierungsrat des Kantons Zürich. 

regioConcept AG (2014). «Verkehrssicherheitsgewinne durch Datapooling und strukturierte 
Datenanalysen.»   aufgerufen am Juli, 2014, unter www.fp-vespa.ch. 

Schenker, S. (2013). PROJET TRAM-ANNEMASSE, Efficacité chasse-corps ? Essais avec 
mannequins ! Genf, transports publics genevois. 

Scherer, C. (1984). Unfälle zwischen Fussgängern und Fahrzeugen. bfu-Report 7. Bern, 
Schweizerische Beratungsstelle für Unfallverhütung bfu. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

153 

Schmidt, E. und J. A. Manser (2003). Richtlinien Behindertengerechte Fusswegnetze - 
Strassen - Wege - Plätze. Zürich, Schweizerische Fachstelle für behindertengerechtes Bauen. 

Schmidt, M. (2004). Straßenbahnen in Fußgängerzonen, Verträglichkeit und Gestaltung. 
Grüne Reihe Nr. 61. Kaiserslautern, Fachgebiet Mobilität & Verkehr, TU Kaiserslautern. 

Stadt Bern (2013). An Strassenverkehrsunfällen Beteiligte, Unfallart bzw. -stelle nach 
Quartalen 2012. Bern, Stadt Bern, Präsidialdirektion, Abteilung Stadtentwicklung, 
Statistikdienste. 

Stoll, M. (2013). «Zürcher Verkehrsbetriebe sind auf einem hohen Stand». SonntagsZeitung, 
Zürich, 24.11.2013 

Stoll, M., M. Halbeis und M. Maurisse (2013). «Grösste Gefahr in Zürich, Signifikant mehr 
Tramunfälle als in anderen Städten». SonntagsZeitung, Zürich, 24.11.2013 

STRMTG (2010). Codification des lignes de tramway, Nouvelle édition 2010. St Martin 
d'Hères, Service Technique des Remontées Mécaniques et des Transports Guidés. 

STRMTG (2014). Accidentologie des tramways, Analyse des événements déclarés, année 
2012, évolution 2004 – 2012. Saint Martin d'Hères, Service Technique des Remontées 
Mécaniques et des Transports Guidés. 

Stua, A., J. Suter und R. Stettler (2013). Bundesamt für Verkehr, Ittigen, Persönliches 
Gespräch. 06.02.2013 

SUST (2008). Schlussbericht der Schweizerischen Unfalluntersuchungsstelle SUST über die 
Entgleisung vom 02. November  2011 in Münchenstein. Bern, Schweizerische 
Unfalluntersuchungsstelle SUST, Bereich Bahnen und Schiffe. 

SUST (2013). Jahresbericht 2012. Bern, Schweizerische Unfalluntersuchungsstelle SUST. 

Tanner, P. und E. Fankhauser (2012). transports publics genevois, Grand-Lancy, Persönliches 
Gespräch. 19.10.2012 

Telli, M. (2012). Verkehrsbetriebe Zürich, Zürich, Persönliches Gespräch. 04.12.2012 

Ullmann, M. und A. Hotz (2012). Verkehrsbetriebe Zürich, Zürich, Persönliches Gespräch. 
01.11.2012 

UVEK (2014). Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die 
behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs vom 22. Mai 2006. SR 151.342. 

VBZ (2013a). VBZ Schadenstatistik 2010 - 2012. Zürich, Verkehrsbetriebe Zürich. 

VBZ (2013b). Versuch mit velofreundlichen Tramgleisen. Zürich, Verkehrsbetriebe Zürich. 

VBZ (2013c). Versuch velofreundliche Tramgleise. V. Zürich. Zürich, Verkehrsbetriebe 
Zürich. 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

154 

VBZ (2014a). Höhere Sicherheit durch Zusatzlicht an Cobratrams. Zürich, Verkehrsbetriebe 
Zürich. 

VBZ (2014b). Organigramm VBZ, Stand 1.08.2014. Zürich, Verkehrsbetriebe Zürich. 

VBZ (2014c). VBZ Schadenstatistik 2010 - 2013. Zürich, Verkehrsbetriebe Zürich. 

VBZ (2014d). Velofreundliche Tramgleise - Zwischenbilanz eines Versuchs: Testfahrten 
positiv, aber Material noch nicht dauerhaft. Zürich, Verkehrsbetriebe Zürich. 

VöV FG Tram (2013a). Aktennotiz der Sitzung der Fachgruppe Trambahnen, 01.11.2013. 
Bern, Verband öffentlicher Verkehr, Kommission Technik und Betrieb Schiene KTBS, 
Fachgruppe Trambahnen (FG TRAM). 

VöV FG Tram (2013b). Aktennotiz der Sitzung der Fachgruppe Trambahnen, 22.3.2013. 
Bern, Verband öffentlicher Verkehr, Kommission Technik und Betrieb Schiene KTBS, 
Fachgruppe Trambahnen (FG TRAM). 

Westermann, R. (2013). Am Controller. Themenheft von Hochparterre August 2013, Das 
Glattal. Zürich, Hochparterre. 2013: 12-15. 

Wohlwend, C. und H. Leu (2012). BERNMOBIL, Bern, Persönliches Gespräch. 31.07.2012 

 

 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

A-1 

Anhang 

 

A 1  Analyse des Unfallgeschehens bei der Glattalbahn durch Ernst Basler + Partner 3 

A 2  Beispiel Beschränkung Tramgeschwindigkeit ....................................................... 5 

A 3  BAV Ereignisdatenbank: Klassierungstabelle Städtische Verkehrsbetriebe.......... 7 

A 4  Fragebogen zu sicherheitskritischen Punkten an Betreiber .................................. 9 

A 5  Erfassungsbogen Beinaheunfälle ........................................................................ 15 

A 6  Kreisverkehrsplätze in Schweizer Tramnetzen .................................................... 19 

A 7  Analyse der Unfallschwerpunkte/Unfallorte ......................................................... 21 

A 8  Unfallcluster ......................................................................................................... 39 

A 9  Stoppunfälle Zürich .............................................................................................. 49 

A 10  Klassifikation Beinaheunfälle ............................................................................... 53 

A 11  Unfallrapport tpg («Avis de sinistre») ................................................................... 59 

A 12  Dienstrapport VBZ ............................................................................................... 63 

A 13  Merkblatt für Unfall-Rapport der VBZ .................................................................. 67 

A 14  Beinaheunfall-Erfassungsbogen der VBZ ............................................................ 71 

A 15  Faktenblätter der DAV Zürich .............................................................................. 75 

A 16  Sicherheitskampagnen ........................................................................................ 79 

 

  



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

A-2 

 

 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

A-3 

A 1 Analyse des Unfallgeschehens bei der Glattalbahn 
durch Ernst Basler + Partner 

Auszüge aus (EBP 2013). 

Ausmassklassen von Ereignissen bei der Glattalbahn 

 

 

Quelle: (EBP 2013), S. 8-9 
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Szenarien für Ereignisse bei der Glattalbahn 

 

Quelle: (EBP 2013), S. 14 

 

Modultypen für Ereignissen bei der Glattalbahn 

 

Quelle: (EBP 2013), S. 15 
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A 2 Beispiel Beschränkung Tramgeschwindigkeit 

 

Kurven- und Streckengeschwindigkeiten Linie 15 in Zürich 

Quelle: VBZ 
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A 4 Fragebogen zu sicherheitskritischen Punkten an 
Betreiber 
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Fragebogen für Trambetreiber: Version 2.0 

Datum:  

 

NAME DES TRAMNETZES:  

ORT:  

KONTAKTPERSON:  

 

1. Welches sind derzeit die drei sicherheitskritischsten Punkte in Ihrem 
Netz? 

 

SICHERHEITSKRITISCHER PUNKT 1 

BESCHREIBUNG 

Ort (Strassenname & -nummer). Bitte Bilder/Pläne beifügen, falls möglich 

Art des Risikos/der Unfälle (wodurch geschehen sie: beim Linksabbiegen, Missach-

tung des Stopplichts, ...) 

Beschreibung der Randbedingungen (Wetterbedingungen, Geschwindigkeit des 

Trams, ...)  

Anzahl der Unfälle (in den vergangenen X Jahren) 

ERGRIFFENE MASSNAHMEN 

Haben Sie korrigierende Massnahmen ergriffen? 

 Falls nein,  

ist die Einführung solcher Massnahmen geplant oder bereits beschlossen? 

Kam es, egal in welcher Phase, zu einer Ablehnung von geplan-

ten/gewünschten Massnahmen? 

Warum wurden sie abgelehnt? (finanzielle/politische/technische Gründe, ...) 
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Falls ja, 

Welche Massnahmen wurden ergriffen? Beschreiben Sie diese bitte kurz und 

fügen Sie, wenn möglich, Bilder/Pläne bei. 

Hatten diese positive, keine oder gar negative Auswirkungen? Wurden diese 

evtl. sogar zahlenmässig bestimmt? 

Gibt es (erwünschte und unerwünschte) Nebeneffekte? (Rückgang des Autover-

kehrs, Verringerung der Reisegeschwindigkeit des Trams, ...) 

 

SICHERHEITSKRITISCHER PUNKT 2 

[wie vorstehend] 

SICHERHEITSKRITISCHER PUNKT 3 

[wie vorstehend] 
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2. Gibt es andere Punkte im Netz, die zwar als risikoreich eingeschätzt 
werden, an denen sich aber kaum oder keine Unfälle ereignen? 

 

RISIKOPUNKT 1 

BESCHREIBUNG 

Ort (Strassenname & -nummer). Bitte Bilder/Pläne beifügen, falls möglich 

Art des Risikos/der Unfälle (wodurch geschehen sie: beim Linksabbiegen, Missach-

tung des Stopplichts, ...) 

Beschreibung der Randbedingungen (Wetterbedingungen, Geschwindigkeit des 

Trams, ...) 

Wie haben Sie diesen Risikopunkt identifiziert? (Anzahl von Gefahrenbremsungen, Be-

richte des Fahrpersonals, eigene Beobachtung, ...) 

ERGRIFFENE MASSNAHMEN 

Haben Sie korrigierende Massnahmen ergriffen? 

 Falls nein,  

ist die Einführung solcher Massnahmen geplant oder bereits beschlossen? 

Kam es, egal in welcher Phase, zu einer Ablehnung von geplan-

ten/gewünschten Massnahmen? 

Warum wurden sie abgelehnt? (finanzielle/politische/technische Gründe, ...) 

Falls ja, 

Welche Massnahmen wurden ergriffen? Beschreiben Sie diese bitte kurz und 

fügen Sie, wenn möglich, Bilder/Pläne bei. 

Hatten diese positive, keine oder gar negative Auswirkungen? Wurden diese 

evtl. sogar zahlenmässig bestimmt? 

Gibt es (erwünschte und unerwünschte) Nebeneffekte? (Rückgang des Autover-

kehrs, Verringerung der Reisegeschwindigkeit des Trams, ...) 

RISIKOPUNKT 2 [wie vorstehend] 



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

A-13 

3. ERFOLGSGESCHICHTEN. Gibt es Stellen in Ihrem Netz, die früher si-
cherheitskritische Punkte waren, es heute aber nicht mehr sind? 

 

FRÜHERER UNFALLSCHWERPUNKT 1  Bitte fügen Sie die Dokumentation bei, 

falls verfügbar  

BESCHREIBUNG 

Ort (Strassenname & -nummer). Bitte Bilder/Pläne beifügen, falls möglich 

Art des Risikos/der Unfälle (wodurch geschehen sie: beim Linksabbiegen, Missach-

tung des Stopplichts, ...) 

Beschreibung der Randbedingungen (Wetterbedingungen, Geschwindigkeit des 

Trams, ...)  

Anzahl der Unfälle (in den vergangenen X Jahren, bevor die korrigierenden Mass-

nahmen eingeführt wurden) 

EINGEFÜHRTE MASSNAHMEN 

Welche Massnahmen wurden ergriffen? Beschreiben Sie diese bitte kurz und fügen Sie, 

wenn möglich, Bilder/Pläne bei. 

Gab es Schwierigkeiten bei der Umsetzung? (technisch, politisch, ...) 

Wurden positive, keine oder gar negative Auswirkungen festgestellt? Wurden diese 

evtl. sogar zahlenmässig bestimmt? 

Gibt es (erwünschte und unerwünschte) Nebeneffekte? (Rückgang des Autoverkehrs, 

Verringerung der Reisegeschwindigkeit des Trams, ...) 

 WEITERE VERBREITUNG DER EINGEFÜHRTEN MASSNAHMEN 

Haben Sie diese Massnahme(n) noch an irgendeiner anderen Stelle im Netz eingeführt? 

Glauben Sie, dass diese Massnahme(n) auch auf andere Tramnetze übertragen wer-

den könnten? 

FRÜHERER UNFALLSCHWERPUNKT 2 [wie vorstehend] 
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A 5 Erfassungsbogen Beinaheunfälle 
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 14/10/2015 

COST-Projekt TU1103: Erfassung Beinaheunfälle 
Ausgangslage 
Unfälle werden heutzutage (in unterschiedlichem Detaillierungsgrad) bereits systematisch erfasst. Dies gilt 
hingegen nicht für sog. Beinaheunfälle, da es hier ja gerade nicht zu einem Ereignis kommt und somit auch 
kein Schaden eintritt. 

Ziel 
Es wird erwartet, aus diesen Situationen Massnahmen zur Vermeidung von Unfällen ableiten zu können. 
Deshalb erscheint es angebracht, diese Erfahrungen zumindest stichprobenartig zu erfassen. 

Allgemeine Angaben 
ID: 

Datum: 

Stadt, Betreiber: 

Linie: 

Richtung: 

Koordinaten: 
Ort der kritischen Stelle 
(Adresse / Hst.): 

Art der kritischen Stelle:  Haltestelle    Offene Strecke  Kreuzung    Kreisel 
 Andere: 

Eigentrassierung: 
 Eigentrasse physisch   Eigentrasse optisch  Mischverkehr mit: _______ 

Bemerkung/Beschreibung: 

Anzahl Beteiligte: ____ Motorfahrzeuge und/oder ____ Velos und/oder ____ Personen 

Art der Beteiligten:  Lastwagen    Bus    Auto  Motorrad  Velo  Fussgänger 
 Tram    Andere: 

Fragen 
Frage Antwort 

Wie oft und zu welchen 
Tageszeiten ereignen sich die 
Beinaheunfälle an dieser Stelle? 

Wo liegt die Hauptursache bei 
den Beinaheunfällen? 



Wer ist in den meisten Fällen 
der Verursacher von 
gefährlichen Situationen? 

Wie könnte eine typische 
Situation, die zu einem 
Beinaheunfall führt, beschrieben 
werden? 

Wie reagieren die 
Tramführerinnen und 
Tramführer auf die Situation? 

Welche 
Verbesserungsmassnahmen 
wurden in den letzten Jahren 
getroffen? 

Skizze der Situation 
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A 6 Kreisverkehrsplätze in Schweizer Tramnetzen 

Netz Adresse/Platzname x-Koord. y-Koord.

Basel Aeschenplatz 612838 266774

Basel Riehenring, Riehenstrasse 612156 267962

Basel Wettsteinplatz 612022 267622

Basel Kannenfeldplatz 610140 268328

Basel Lothringerplatz 610244 268938

Basel Zoo Dorenbach 610302 265955

Basel Baslerstrasse, Grabenring 607883 266902

Basel Münchenstein Heiligholz 612411 262839

Basel Neubad 609505 266251

Bern Eichholz 600963 197526

Bern Burgernziel 602109 198960

Bern Thunplatz 601500 198827

Bern Loryplatz 598710 199278

Bern Bümpliz Post 596499 198921

Bern Bethlehem Säge 596652 199624

Bern Beaumont 599504 198417

Bern Muri 603537 197864

Bern Rüfenacht 607035 197626

Genf Industrielle 499168 116204

Genf Grand_Lancy 498306 115547

Genf Av. des Communes-Réunies, Rue du Bachet 498373 114676

Genf Trèfle-Blanc 498477 114187

Genf Place des Eaux-Vives 500800 117499

Genf Place Favre 503823 116745

Genf Route de Meyrin, Route du Mandement 493975 120882

Genf Route de Meyrin 493471 121097 

Genf Les Esserts 497735 116078

Genf Gustave-Rochette 496705 115581

Genf Route de Chancy, Ch. de l'Auberge 496516 115432 

Zürich Hegibachplatz 684777 246261

Zürich Limmatplatz 682531 248774

Zürich Triemli 679821 246891

Zürich Goldbrunnenplatz 681211 247162

Zürich Albisriederplatz 680928 248046

Zürich Letzigrund 680425 248368

Zürich Farbhof 678567 249406

Quelle: Analyse von Luftbildern und Begehung 
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A 7 Analyse der Unfallschwerpunkte/Unfallorte 
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A 8 Unfallcluster 
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A 9 Stoppunfälle Zürich 
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A 10 Klassifikation Beinaheunfälle 
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A 11 Unfallrapport tpg («Avis de sinistre») 
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A 13 Merkblatt für Unfall-Rapport der VBZ 
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Stadt Zürich 
Dienstabteilung Verkehr 

VUAW 
Fachgruppe Verkehrsunfallauswertung 
Dr. Wernher Brucks 
Tel.: 044 411 88 63 

 

Polizeidepartement/DAV/A+P/VUAW/brw 26.03.2012 
 

 

 
Verkehrsunfallauswertung Faktenblatt 2012 
 
 
 
 

 
 

Kollisionen unter Beteiligung des öffentlichen Verkehrs 

 

  2009 2010 2011   

Unfälle des öffentlichen Verkehrs 220 240 215 
 

-7% 

... davon Trams 140 146 128 
 

-10% 

... davon Trolleybus 47 58 49 
 

-7% 

... davon Dieselbus / Car 33 35 40 
 

18% 

      
dabei Getötete 2 3 4 

  
dabei Verletzte 143 192 178 

 
6% 

... davon schwer verletzt 28 33 32 
 

5% 

      
Verursacher OeV 61 72 36 

 
-46% 

beteiligte Fussgänger 38 46 42 
 

0% 

beteiligte Velos / Mofas / FäG 16 8 16 
 

33% 

beteiligte PW / Lieferwagen 120 142 123 
 

-6% 

      
im öV gestürzte Personen  47 63 64 

 
16% 

… davon im Tram 24 29 24   -9% 

     
 

 Vergleich mit Mittelwert der zwei Vorjahre:  Abnahme 
 

  
    Tendenz nach oben   
    echte Zunahme   
   

 

Zusammenfassung 

 

 Die Zahl der beteiligten Dieselbusse hat zugenommen 

 Die Zahl der von öV-Fahrzeugen verursachten Unfälle hat signifikant abgenommen 

 Die Zahl der im öV gestürzten Personen hat zugenommen 



Stadt Zürich 
Dienstabteilung Verkehr 

VUAW 
Fachgruppe Verkehrsunfallauswertung 
Dr. Wernher Brucks 
Tel.: 044 411 88 63

Polizeidepartement/DAV/A+P/VUAW/brw 26.03.2012 

Verkehrsunfallauswertung Faktenblatt 2012 

Polizeilich rapportierte Kollisionen unter Trambeteiligung 

2009 2010 2011 

Polizeilich rapportierte Tramkollisionen 139 144 126 -11% 

... vom Kollisionsgegner verursacht 112 110 116 5% 

Getötete bei Tramkollisionen 2 3 4 60% 

Verletzte bei Tramkollisionen 90 89 78 -13% 

... davon schwer 20 21 16 -22% 

beteiligte Fussgänger 28 30 24 -17% 

beteiligte Velos / Mofas / FäG 10 4 10 43% 

beteiligte PW / LKW, etc. (ohne Tram) 88 98 88 -5% 

Missachten des Tramvortritts 78 77 72 -7% 

... durch Fussgänger 26 29 19 -31% 

... durch Velo / Mofas / FäG 5 2 5 43% 

... durch PW, LKW, etc. 47 46 47 1% 

Linksabbieger mit nachfolgendem Tram 28 24 22 -15% 

Kollision mit Überquerer 14 16 11 -27% 

 Vergleich mit Mittelwert der zwei Vorjahre:  Abnahme 

 Tendenz nach oben 

 echte Zunahme 

Zusammenfassung 

 Die Zahl der Tramkollisionen hat abgenommen

 Die Zahl der daran beteiligten Velos hat wieder zugenommen
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A 16 Sicherheitskampagnen 

Auszug aus (Goch 2014) mit direktem Bezug zur Schweiz (S. 24-32). 

 

  



Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im Mischverkehr ______________________________ Oktober 2015 

A-80 



Final Report  9 June 2014 

 

 

STSM Safety campaigns involving trams and other road users 24 
 

5.1.2.5 SAFETY CAMPAIGNS INVOLVING TRAMS AND OTHER ROAD USERS IN BASEL 
Table 7. Safety campaigns involving trams and other road users in Basel 

Country Switzerland 

City Basel 

Operator Basel Public Transport 

1. “Vorsicht, Tram!” 

PLANNING 

Campaign “Vorsicht, Tram!” was implemented in 2012. The aim of the campaign 
was the road safety improvement. The main intention was to influence 
pedestrians’ behavior (respecting right-of-way of the trams on the track 
crossings) and bikers’ behavior: due to the narrow street layout and developed 
bicycle culture cyclists were advised how to travel in the city (e.g. they were 
advised to travel after, instead of in front of the tram). 

The action has a preventive character; there was no specific reason for running 
the campaign.  

“Vorsicht, Tram!” is a continuation of a previous measure (flyers with information 
for pedestrians, the measure was approximately 10 years old). Current edition is 
enriched with: updated corporate identity, video spot, approach towards cyclists. 

Decision about starting the campaign and financing was made by BVB. Campaign 
was planned by BVB in cooperation with the Basel Police and NGO “Pro-Velo” and 
consulted with other NGO. 

EXECUTING 

Information about safety behavior is provided on flyers (Fig. 27) and in the video 
spot with the participation of the Chef of the Police Department (which 
underlines that right-of-way for trams is a current regulation). Flyers are 
available: in trams, in buses, in the Customers Center and at the BVB Office; video 
spot is public on internet; campaign materials are available / linked on the BVB 
website.  

Information about the campaign was available on the local market for one day. 
BVB prepared special publicities for the market and placed information about the 
campaign in local newspaper. 

ASSESSMENT 

There is no assessment of the campaign, it has a preventive character. BVB 
received strong positive feedback for this action. 

BVB noted the possibility of improving the campaign with information regarding 
buses. 

2. Educational campaign 

PLANNING 

In February 2014 BVB in cooperation with Kantor of Basel Education Department 
starts training for young scholars (10 – 12 years old). The training aims to 
improve abilities of using means of public transport (e.g.: reading the network 
plan, planning the trip, buying the ticket, behavior inside the vehicle). 

Before starting the campaign, BVB run three trial trainings in three classes in 
November and December 2013. 

EXECUTING 

The training takes one morning. During the training employers from BVB give a 
lecture, show the “Vorsicht, Tram!” campaign video spot and present rules of 
good behavior. 

ASSESSMENT 
The campaign has a preventive character; it aims towards future issues (when 
children will be regular customers) connected with: 
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- Safety improvement; 

- Service quality; 

- Introducing to the company services. 

3. Presentation during the “Muba” exhibition 

During the “Muba - älter werden - aktiv bleiben...” exhibition BVB gave three presentations for 
seniors about behavior in and outside of the tram. Information was provided during the forum, 
on the flyers and on the presentation (Fig. 28).  

BVB gave lecture about behavior on the platform, entering the tram, using the door buttons, 
improvement of safety, and approach to other users. 

BVB cooperated with NGO “Grauer Panther” (senior organization in Northern Switzerland). 
Members of this organization received from BVB one hundred tickets for the exhibition, 
enabling them to take part in the presentation without charge. 

BVB received strong positive feedback. 

 
Fig. 27. Flyer from the "Vorsicht, Tram!" campaign 

Source: Basel Public Transport 

 
Fig. 28. Pictures from the presentation during the “Muba” exhibition 

Source: Basel Public Transport 
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5.1.2.6 SAFETY CAMPAIGNS INVOLVING TRAMS AND OTHER ROAD USERS IN GENEVA 
Table 8. Safety campaigns involving trams and other road users in Geneva 

Country Switzerland 

City Geneva 

Operator Geneva Public Transport 

1. “Conductor’s permanent observation program” 

PLANNING 

Action “Conductor’s permanent observation program“ is an internal measure of 
the operator, in the form of an audit. The Action is dedicated for the drivers in 
TPG and its main aim is to improve the quality of the service and to prevent 
potential incidents from occurring. There was no specific reason for 
implementing the Action. Decision about starting the campaign was made by the 
Driving Management Unit of TPG. TPG is responsible for financing, implementing 
and maintaining the Action. 

EXECUTNG 

The Driver’s Manual (Fig. 29) is a handbook, which contains all the risks that are 
present in the network. The Driver’s Manual has been prepared and updated by 
the operator since 2010. It is systematically updated; the revised version is 
distributed among the drivers. The TPG Management’s aim is that all the drivers 
are acquainted and act in line with the Driver’s Manual. 

 

The “Conductor’s permanent observation program“ was implemented in 2011 
and is an on-going measure. It is executed in the form of a monthly audit from the 
outside and inside of the vehicle, without previous notification to the drivers: 

a) The external observation 

The auditor observes behavior of the drivers at a dangerous / difficult spot in the 
network (from the outside of the vehicle). The measure is aimed at all drivers (of 
tram, bus and trolleybuses).  

b) The internal observation (aimed at tram drivers) 

The auditor makes a 1-hour observation of the driver behavior (from the inside of 
the vehicle). Observed are: driving skills, compliance to the Driver’s Manual, 
communication with the passengers, etc. 

 

Drivers, that do not fulfill all the requirements of the intended service quality, 
attend an interview after the observation. During the interview, the auditor 
points out inappropriate behavior of the driver and gives the example of the right 
solution. 

Every driver has annually the external observation and the internal observation 
audit. 

ASSESSMENT 

There is no specific method of evaluation of the Action. Results of the audit are 
collected in a table, which contains: date of the audits, result of the audits, dates of 
the interviews (if occurred). Results are available for the Federal Office of 
Transport (Bundesamt für Verkehr BAV), for a quality control database. The 
improvement was measured in the number of the positive results of the audit. 

Good practices: TPG cooperated with the PT operator in Lausanne (TL) by 
sharing the information about executing the Action. TL was interested in 
implementing the similar method of improving their service quality. 
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2. Continuous Training 

PLANNING 

Action Continuous Training is an internal measure of the operator, for the drivers 
in TPG. Its main aim is to improve the quality of the service and to prevent 
possible incidents from occurring. Implementing the Action is combined with the 
complementary exam for tram drivers, obligatory every 5 years. TPG is 
responsible for financing, implementing and maintaining the Action. 

EXECUTING 

The Continuous Training takes place every 5 years. It is executed in the form of a 
one day course. Attendance to the course is obligatory for all TPG drivers. Courses 
take place between May and September; the drivers are informed in advance 
about the date of the course. The course (class in group of 6) is divided into the 
theoretical and practical part; it contains information about the hot spots in the 
network and provides the driving instructions in the surroundings of the hot 
spots. 

ASSESSMENT 
There is no method of evaluation of the Action. The aim of the Continuative 
Training is to improve safety of the network and quality of the service. 

3. Actions influencing passengers behavior 

TPG provides seasonal Actions dedicated for the passengers, aimed at improving their 
awareness of the benefits and risks of using the tram. The seasonal actions are prepared by the 
Marketing Department of TPG. 

a) “Seniors” 

The “Seniors” campaign is aimed at older people using PT. The information about safe behavior 
in PT vehicles is displayed on the monitors inside the trams. The campaign provides: 

• information about entering the vehicle; 

• information about the opening button 

• recommendations about the behavior inside the vehicle (holding the bars, sitting next 

to the driver, sitting until the tram stops); 

• information about carts for carrying heavy luggage; 

• information about support service. 

During the campaign, TPG organizes training for older people. The aim of the training is to 
show and learn about safe behavior inside the tram and while entering/leaving the tram. The 
training takes place outside the tram network. 

b) Awareness improvement actions against pickpockets 

TPG provides leaflets informing about the risk of being the victims of pickpockets. Leaflets in 
humorous ways increase the awareness of passengers.  

c) “Welcome aboard!” 

TPG provides flyers to the hospitals with information about baby carriages on board and usage 
of the door-opening button. 

4. “Green light” brochures  

“Green light” is an internal communication paper provided by TPG for its employees. It 
provides useful information to the driving personnel: general information, good practices in 
special driving situations like new roadwork places or temporary detours, or with new traffic 
signalization, etc. (Fig. 30) Also included the “top service” feedback from clients through the 
TPG-hotline, safety information with reminders of an operational action from the Driver’s 
Manual, mugging statistics, etc. This brochure was launched in 2008 with a publication every 1 
or 2 months. 
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5. Educational campaign 

Once a year, TPG takes part in the educational campaign aimed at teenagers, organized by the 
SBB. 

 
Fig. 29. Sample pages from the Driver's Manual 

Source: Geneva Public Transport 

 
Fig. 30. Sample pages from the "Green Light" brochures 

Source: Geneva Public Transport 

5.1.2.7 SAFETY CAMPAIGNS INVOLVING TRAMS AND OTHER ROAD USERS IN GLATTAL, ZURICH 
Table 9. Safety campaigns involving trams and other road users in Glattal 

Country Switzerland 

City Glattal, Zurich 

Operator Glattal Public Transport 

1. “Augen Auf!” 

PLANNING 

The “Augen Auf!” campaign was planned and promoted by VBG. The main 
reason of starting the campaign was number of accidents that occurred 
along the new tramline in Spring 2013 – the range of campaign is local, 
materials were available/visible in the dangerous area. VBG with partners 
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(Glattal Municipalities) decided about launching the measure, it is financed 
by the VBG. 

The campaign was addressed to the PT users, other road users and 
pedestrians. The main aim was to increase awareness of the other road 
users (e.g. car drivers, bicylists, pedestrians) when crossing the tramway 
tracks. Main rules to improve road safety are to: 

• Act in line with the traffic regulations 

• Pay attention to the traffic lights 

• Cross the tracks in designed locations 

• Pay attention to the trams coming from the opposite direction 

• Wait for the departure of the tram 

EXECUTING 

The campaign was verified by the Swiss Competence and Coordination 
Centre for Accident Prevention, following was executed by the VBG. 

Flyers (Fig. 31) and posters were reminding all road users to pay 
attention, follow the traffic rules and acknowledging them about the 
stopping distance of the trams. 
Main channels used were: internet (destined website) and printed 
materials – they were available in the vehicles, on the tram shelters and 
send directly: 

• To the households along the tram line: the package contained a 

letter, signed by the VBG Director (Fig. 32) and a flyer 

• To the companies nearby the tramline: the package contained a 

flyer, poster and a letter; the company could order flyers for their 

employers and customers. 

The campaign started in July 2013 and was followed by a news conference 
with VBG, the police and the responsible departments from the Canton 
Zurich. During the conference VBG and partners presented the “Aufen Auf” 
campaign and informed about the implemented technical measures (e.g. 
extra signs, new road painting). This was the first edition of this campaign. 
There is no decision about the next edition at the moment (December 
2013). 

ASSESSMENT 

There is no specific method of assessing the results. 
Effectiveness: Observation of three hotspots in currently ongoing. It is 
performed by the Police and the Construction Office; it is a one year 
observations, results will be available in July 2014. 
Visibility: Number of companies that ordered materials for their 
employers/customers is 1,4% 
Good practices: Due to the close neighborhood of the airport, the campaign 
would benefit an English translation. Also, actions of the campaign should 
be updated in line with the people’s behavior. 
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Fig. 31. Flyer from the "Augen 

Source: Glattal Public Transport

5.1.2.8 SAFETY CAMPAIGNS INVO

Table 10. Safety campaigns involving trams and other road users in Zurich

Country Switzerland 

City Zurich 

Operator Zurich Public Transport

1. Dangerous spots 

PLANNING 

Listing dangerous spots in the network was implemented
continuation unfrequently during the next years. It is an ongoing measure.

The main aim of the measure is to define dangerous spots in the tram network, to 
resolve those problems and to inform the tram drivers about spots and appli
measures. Decision about implementing the action was taken by the VBZ in 
cooperation with the Zurich Police. 

EXECUTING 

VBZ in cooperation with the Zurich Police prepares a list of dangerous spots on 
the tram network. The list is based on:

- reports of r
- VBZ reports of dangerous incident that occurred 

operation;
- VBZ drivers’ notifications: drivers are able to inform about dangerous 

spots (where dangerous situations occur or wh
improved e.
website. They can also inform through a special form about places th
might become dangerous e.

A special group, created from VBZ and Police employ
prepares the final list of dangerous spots (approximately 60 spots / year) and 
implements necessary measures. Once a week there is an on
the real possibilities of improvement. The main group meetings take place 3
per year. The group leader encourages drivers to give their input about 

 

STSM Safety campaigns involving trams and other road users 

 
. Flyer from the "Augen Auf!" campaign 

Source: Glattal Public Transport 

Fig. 32. Letter informing about the "Augen Auf!" 
campaign

Source: Glattal Public Transport

AFETY CAMPAIGNS INVOLVING TRAMS AND OTHER ROAD USERS IN ZURICH

Safety campaigns involving trams and other road users in Zurich 

Public Transport 

Listing dangerous spots in the network was implemented around 1990’ and had it 
continuation unfrequently during the next years. It is an ongoing measure.

The main aim of the measure is to define dangerous spots in the tram network, to 
resolve those problems and to inform the tram drivers about spots and appli
measures. Decision about implementing the action was taken by the VBZ in 
cooperation with the Zurich Police.  

VBZ in cooperation with the Zurich Police prepares a list of dangerous spots on 
the tram network. The list is based on: 

reports of road accidents prepared and analyzed by the Police;
reports of dangerous incident that occurred 

operation; 
VBZ drivers’ notifications: drivers are able to inform about dangerous 
spots (where dangerous situations occur or where safety cou
improved e.g. missing mirror, not efficient lights) through the internal 
website. They can also inform through a special form about places th
might become dangerous e.g. after leaves/snow falling.

A special group, created from VBZ and Police employees, analyzes reports, 
prepares the final list of dangerous spots (approximately 60 spots / year) and 
implements necessary measures. Once a week there is an on
the real possibilities of improvement. The main group meetings take place 3
per year. The group leader encourages drivers to give their input about 
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. Letter informing about the "Augen Auf!" 

campaign 

Source: Glattal Public Transport 

URICH 

around 1990’ and had it 
continuation unfrequently during the next years. It is an ongoing measure. 

The main aim of the measure is to define dangerous spots in the tram network, to 
resolve those problems and to inform the tram drivers about spots and applied 
measures. Decision about implementing the action was taken by the VBZ in 

VBZ in cooperation with the Zurich Police prepares a list of dangerous spots on 

d accidents prepared and analyzed by the Police; 
reports of dangerous incident that occurred during the tram 

VBZ drivers’ notifications: drivers are able to inform about dangerous 
ere safety could be 

g. missing mirror, not efficient lights) through the internal 
website. They can also inform through a special form about places that 

g. after leaves/snow falling. 

ees, analyzes reports, 
prepares the final list of dangerous spots (approximately 60 spots / year) and 
implements necessary measures. Once a week there is an on-site visit, to check 
the real possibilities of improvement. The main group meetings take place 3 times 
per year. The group leader encourages drivers to give their input about 
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dangerous spots and places, where safety could be improved. 

The information about this action is available through local radio, regional TV and 
on the internal website. Drivers are informed about changes and new solutions in 
the network through mentioned channels. They are also given recommendation 
about driving speed and safety behavior. 

ASSESSMENT 

Listing of dangerous spots is an on-going action, without any specific methods of 
assessment. 

In 2012 system of drivers’ notification was simplified; a form for possible hot 
spots became available on the website and the on-site visits were implemented. 

2. “Sicher unterwegs” 

PLANNING 

“Sicher unterwegs” action aims to provide basic information about safety 
behavior; the main target are people travelling by trams. It was planned and 
executed by VBZ. The main cause of implementing the campaign was number of 
incidents inside the trams, which caused a break in the operation. Due to decision 
of VBZ Management Department, the Police was not involved in the Action. The 
campaign started in 2013 and is to have a continuation following years. Every 
year the campaign is to have a different approach. Communication with the 
passengers is provided through personal approach from VBZ employees and by 
loudspeakers inside the vehicles. 

EXECUTING 

The action takes place one day per year in 5 different locations. Members of VBZ 
Safety Group hang flyers (Fig. 33) containing basic rules of safe behavior on the 
bars inside the trams and inform passengers about basic rules of safe travel. 

VBZ operation rules do not allow using internal loudspeakers for other means 
than operational. However, during the campaign, a few voice messages are 
provided. The messages have personal approach and can relate to a random 
person in the vehicle.  

ASSESSMENT 

“Sicher unterwegs” campaign does not have any specific method of assessment. 
VBZ received enthusiastic reaction for the flyers - passengers took flyers from the 
trams and hanged them in other means of transport or in other networks. The 
campaign will be continued. 

3. Campaign for older people 

PLANNING 

The campaign towards older people’s behavior was implemented due to number 
of incidents inside the trams (189 incidents in 2012), which mainly included 
older people. The campaign started in 2012 and was organized in cooperation 
with the Police. 

EXECUTING 

The campaign is organized in form of a one day meeting. Participants are obliged 
to register; meetings take place in groups of 20. Participants can register by 
sending a filled form, available inside the tram, through the internet or by 
organizations for seniors (e.g. Pro Senectute) involved in the action.  

Meetings take place 2 times in spring (May 2013) and 2 times in autumn 
(September 2013). The VBZ Safety Group leader collects participants from the 
tram stop in the city center. During the tram trip he informs them about the rules 
of safe behavior; participants can see the effects of emergency breaking, stopping, 
the distance that tram with speed 50km/h needs to stop and the effects of falling 
during the breaking. After the trip, participants take part in a meeting at VBZ 
offices, followed with a discussion about possible effects of falling inside the tram 
(mentioning specific examples). In the end, participants take part in a training 
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concerning entering and leaving the tram at VBZ tram depot, using the door 
opening button, entering the vehicle and travelling with a wheelchair or with a 
walker. At the end of the meeting, participants are given a certificate and are 
transported back to the city center. 

ASSESSMENT 

The campaign has a preventive character. There was a great response from the 
older people, number of participants exceeded number of available places. 
However, number of incidents inside the trams increased, which could be caused 
by: 

- Small range and impact of the campaign; 
- Imperfections of the campaign (First edition of the campaign, with 

possibilities to improve); 
- Organizational matters in the company, regarding Safety Group 

reorganization in January 2013. 

VBZ received opinions from Contact Center of Canton Zurich about the campaign: 
positive and negative (pointing low impact of action and bigger influence of the 
driving speed). 

4. School referent

VBZ provided lectures about safe behavior in schools and retirement houses. Lectures were led 
by a retired VBZ employee. Due to the lack of mobility of the residents of the retirement houses, 
VBZ decided to provide the lectures only after a request (e.g. for church groups).  

5. Right-of-way for trams

The main aim of the action was to improve awareness of the right-of-way of the trams. The 
action recipients were drivers and pedestrians. Action was implemented in January 2012 for 
half a year and repeated in 2013 for half a year; campaign was planned in cooperation with the 
Police. 

The video spot, shown in TV, cinemas, internet and radio, presented various dangerous 
situations (cyclist crossing the tracks, pedestrian listening to the music on headphones, women 
with a child next to the tracks), connected with not respecting right-of-way of the tram. Video 
shown situation outside the tram and the influence of the emergency breaking on the 
passengers inside the tram. 

Information about the right-of-way for trams was also provided on flyers - VBZ did not 
recommend this channel (recommended video spots, due to their stronger impact). 

SUMMARY 

VBZ is the decision making body regarding implementing the campaigns. Campaigns provided 
have preventive and informational character and their main aim is to improve safety, decrease 
number of accidents and improve service quality. Most of the actions are executed in 
cooperation with the Zurich Police. 

VBZ exchanged experience about safety campaigns with other operators (from Stuttgart, 
Munich, Bern, Basel) on a private level. Leader of the Safety Group aims to organize an annual 
meeting for the public transport operators for exchanging the experience and knowledge of 
good practices about road safety improvement. 

Recommendations: 

1. To define the problem � To react as soon as possible;
2. To maintain contacts with entities responsible for implementing necessary

measures;
3. To share information/experience among the other operators, the Police and other

entities. on local/regional/national level.
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      59 Aufteilung von Erholungsaktivitäten im Raum und in der Zeit A. Deloukas  1986 20.- vergriffen 

60 Baulich integrierte Strassen M. Rotach  1986 20.- erhältlich 

61 Unterhaltskosten von Trolley- und Dieselbussen in der Schweiz H. Brändli  1986 30.- vergriffen 

62 Eichung und Validation eines Umlegungsmodelles für den 
Strassengüterverkehr 

E. Meier  1986 10.- erhältlich 

63 Fahrpläne für die Zürcher S-Bahn G. Rey 1986 20.- erhältlich 

64 Quergefälle in Geraden und Kurven P. Spacek  1987 20.- erhältlich 

65 Simulation von Eisenbahnsystemen mit RWS-1 P. Giger  1987 20.- erhältlich 

66 Siedlung - Verkehrsangebot - Verkehrsnachfrage Prof. M. Rotach  1987 20.- vergriffen 

67 N 13, Au–Haag: Auswirkungen der Sofortmassnahmen vom 
Sommer 1984 auf das Unfallgeschehen 

Prof. K. Dietrich  1987 10.- vergriffen 

68 Entwicklung des Schweizerischen Personenverkehrs 
1960–1990  

Prof. C. Hidber  1987 30.- vergriffen 

69 MacTrac – interaktives Programm für Zuglaufrechnungen 
Benutzerhandbuch 

P. Brunner  1988 15.- vergriffen 

70 Mehrdimensionale Bewertungsverfahren und UVP im Verkehr  Prof. C. Hidber  1988 30.- vergriffen 

71 Ein Beitrag zur Umlegung: Ausgewählte Probleme und 
Lösungsansätze  

Prof. C. Hidber,  
M. Keller  

1988 15.- erhältlich 

72 Flexible Betriebsweise: Die Kombination von Linien- und 
Bedarfsbetrieb auf einer Buslinie  

Prof. H. Brändli,  
B. Albrecht, K. Bareiss 

1988 10.- vergriffen 

73 Von der Bahn 2000 zum System OeV 2000  Prof. H. Brändli,  
B. Albrecht, W. Glünkin 

1988 80.- vergriffen 

74 Planung des öffentlichen Verkehrs in nichtstädtischen Gebieten  Prof. H. Brändli,  
H. Amacker 

1988 20.- vergriffen 

75 Simulation of railway networks with RWS-1  P. Giger 1989 15.- erhältlich 

76 Einfluss des Mischprozesses auf die Qualität bituminöser 
Mischungen  

M. Kronig  1989 20.- vergriffen 

77 Regionale Arbeitsmobilität  W. Dietrich  1089 20.- erhältlich 

78 Zur Bewertung der Wirkung sicherheitsorientierter 
Massnahmen im Eisenbahnbetrieb 

R. Röttinger  1989 30.- erhältlich 

79 Bewertung der offiziellen NEAT-Varianten  W. Schurter,  
N. Bischofsberger 

1989 20.- vergriffen 

80 DQM-2: Ein Gerät zur dynamischen Querprofilmessung auf 
Strassen  

U. Scheifele  1989 20.- erhältlich 

81 Neuverkehr infolge Ausbau und Veränderung des 
Verkehrssystems  

E. Meier  1989 35.- erhältlich 

82 Entwicklung von Verhaltensmodellen als Grundlage eines 
programmierten Erhaltungskonzeptes Teil 1: Modelle für 
bleibende Verformungen 

J.-D. Zufferey 1989 20.- vergriffen 

83 Moderne EDV-Anwendungen zur Verkehrsbeeinflussung  Prof. C. Hidber,  
W. Schurter  

1989 30.- erhältlich 

84 Berufspendlerverkehr 1950–1990 Entwicklung des 
Berufspendlerverkehrs der schweizerischen Agglomerationen  

Prof. C. Hidber,  
N. Bischofsberger 

1989 25.- erhältlich 

85 Drainasphalt Beobachtungen des Verhaltens von 
hohlraumreichen Verschleissschichten unter Verkehr  

H. Köster  1990 42.- erhältlich 

86 Güterverkehrsaufkommen in Industriegebieten  P. Schirato,  
Prof. C. Hidber 

1991 30.- vergriffen 



87 Langzeitverhalten von bituminösen Drainbelägen Teil 1: 
Lärmverhalten von Drainbelägen 

T. Isenring  1991 52.- erhältlich 

88 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen  Prof. C. Hidber,  
W. Schurter 

1991 50.- erhältlich 

89 Sichtweiten  F. Bühlmann,  
H. P. Lindenmann,  
P. Spacek 

1991 30.- erhältlich 

90 Transporttechnik der Fussgänger  U. Weidmann 1992 30.- erhältlich 

91 Optimierung in Verkehrsplanung, Transporttechnik und Logistik  (Referate) 1992 40.- erhältlich 

92 Elemente eines computergestützten Werkzeugs zur 
Entwicklung von Eisenbahnsicherungsanlagen mit Petri-Netzen  

M. Montigel 1993 25.- erhältlich 

93 Verkehrsangebot Schweiz 1960–1992  Prof. C. Hidber,  
N. Bischofberger 

1992 35.- erhältlich 

94 Simulationsmodell für Tramnetze  P. Brunner  1993 40.- erhältlich 

95 Desserte ferroviaire de l'aeroport de Geneve-Cointrin  Prof. C. Hidber,  
Dr. G. Abay,  
J.-P. Widmer  

1993 40.- erhältlich 

96 Kostenproblematik des Schienenverkehrs: Ansätze zur 
Reduktion der Produktionskosten 

Prof. H. Brändli,  
J. Wichser 

1993 25.- erhältlich 

97 Think Trac: ein einfach zu portierendes Traktionsprogramm für 
die Berechnung von Fahrzeiten im Eisenbahnverkehr  

Prof. H. Brändli,  
J. Hoessly 

1993 30.- erhältlich 

98 Pioniere des Verkehrs. Eine Auswahl von Kurzbiographien 
zur Einführung in die Verkehrsgeschichte  

Prof. C. Hidber u.a.  1993 30.- erhältlich 

99 Der Fahrgastwechsel im öffentlichen Personenverkehr. 
Anstelle 99 kann Nr. 106 (Zusammenfassung) bestellt werden.  

U. Weidmann  1994 80.- vergriffen 

100.1 Optimierung des Oberbaus bei Meterspurbahnen: 
Teil 1: Berechnung und Beurteilung  

Prof. H. Brändli,  
J. Wichser, S. Rangosch,  
M. Kohler 

1994 25.- erhältlich 

100.2 Optimierung des Oberbaus bei Meterspurbahnen: 
Teil 2: Grundlagen und Methodik  

Prof. H. Brändli,  
J. Wichser, S. Rangosch,  
M. Kohler 

1994 50.- erhältlich 

100.3 Optimierung des Oberbaus bei Meterspurbahnen: 
Teil 3: Literaturkatalog mit Kommentar  

Prof. H. Brändli,  
J. Wichser, S. Rangosch,  
M. Kohler 

1994 25.- erhältlich 

101 Zur Gestaltungsaufgabe des Bauingenieurs: Systemtheoretische 
Grundlagen und Folgerungen für Planung und Ausführung ein 
Beitrag zur Ingenieurwissenschaft 

B. Meyer 1994 40.- erhältlich 

102 Modellierung und Gewährleistung von Abhängigkeiten in 
Eisenbahnsicherungsanlagen 

M. Montigel 1994 50.- erhältlich 

103 Simulation von Eisenbahnsystemen mit RWS-1: 
3. Auflage RWS Version 1.7 für Apple Macintosh 

P. Giger  1994 30.- erhältlich 

104 Nationalstrasse N2, Basel–Chiasso Kapazitätsuntersuchung: 
Verkehrstechnische Studie zur Beurteilung der heutigen 
Kapazitätsverhältnisse 

Prof. K. Dietrich,  
P. Spacek 

1994 50.- erhältlich 

105 Anwendungsbeispiele zur Optimierung in Verkehrsplanung, 
Transporttechnik und Logistik  

Prof. C. Hidber,  
Z. Oblozinska 

1994 25.- erhältlich 

106 Grundlagen zur Berechnung der Fahrgastwechselzeit  U. Weidmann  1995 30.- erhältlich 

107 Umweltbilanz der Warenverteilung (Non Food) des Migros-
Genossenschafts-Bundes  

Prof. C. Hidber,  
E. Meier 

1995 30.- erhältlich 

108 Lagestabilität lückenloser Meterspurgleise in kleinen 
Bogenradien  

S. Rangosch 1995 80.- erhältlich 

109 Pioniere des Verkehrs. Eine Auswahl von Kurzbiographien 
zur Einführung in die Verkehrsgeschichte. Band 2. 

Prof. C. Hidber u. a. 1995 30.- erhältlich 

110 Qualitätsmanagement von Eisenbahnstrecken.  E. Hediger  1996 20.- erhältlich 



111 Abschätzung des Zonen-Binnenverkehrs in Städten; Teil1  Prof. C. Hidber,  
J.-P. Widmer 

1996 30.- erhältlich 

112 Vergleich: Schotterloser Oberbau / Schotteroberbau  P. Pingoud 1997 30.- vergriffen 

113 Leistungsfähigkeit von Verkehrssystemen  N. Bischofberger  1997 30.- erhältlich 

114 Do rail stations at airports allow a better distribution of air 
passenger transport demand among airports  

R. Schilling,  
J.-P. Widmer 

1997 50.- vergriffen 

115 Korridor-Leistungsfähigkeit - Zusammenwirken mehrerer 
Verkehrsträger bei Ueberlastung  

Prof. C. Hidber  1997 50.- erhältlich 

116/1  Bahnerschliessung Flughäfen Stuttgart und Frankfurt a. M. 
Kosten-Nutzen-Analyse 

J.-P. Widmer, R. Schilling,  
R. Gottwald 

1997 25.- erhältlich 

116/2  Bahnerschliessung Flughäfen Brüssel. Kosten-Nutzen-Analyse  J.-P. Widmer,  
O. Hintermeister  

1997 25.- erhältlich 

116/3  Bahnerschliessung Flughäfen Paris Roissy-CDG2 und Orly. 
Kosten-Nutzen-Analyse  

J.-P. Widmer,  
C. Dasen-Sender 

1997 25.- erhältlich 

116/4 Bahnerschliessung Flughafen Zürich. Kosten-Nutzen-Analyse J.-P. Widmer,  
R. Gottwald 

1998 25.- erhältlich 

117 Berufspendlerverkehr 1980–1990–2000  C. Dasen-Sender 1997 35.- erhältlich 

118 25 Jahre IVT-Messungen zum Verkehrsablauf auf Autobahnen  Prof. K. Dietrich,  
H. P. Lindenmann,  
Y. Chabot-Zhang  

1998 30.- erhältlich 

119 Qualitätsfaktor – Vergleich der Angebotsqualität im 
Regionalverkehr 

U. Widmer,  
M. Neumeister 

1998 40.- vergriffen 

120 Einsatz von zementstabilisiertem Asphaltgranulat in 
Fundationsschichten 

M. Shojaati  1998 35.- vergriffen 

121 Carpools im Spannungsfeld mit dem öffentlichen 
Personenverkehr  

S. Dasen  1999 25.- erhältlich 

122 Bonus/Malus-System; System zur Gewährleistung der 
Betriebsqualität auf dem für den freien Zugang geöffneten SBB-
Netz. 

M. Hofer  1999 40.- erhältlich 

123 Beiträge zur Soziologie und Politologie im Verkehr  Prof. C. Hidber u. a. 1999 30.- vergriffen 

124 Stabilitätsprobleme lückenloser Meterspurgleise in engen 
Radien und in Uebergangsbögen 

F. Gallati 2001 90.- erhältlich 

125 Objektorientierte Modellierung von Infrastrukturelementen 
und Betriebsvorgängen im Eisenbahnwesen  

D. Hürlimann  2002 60.- erhältlich 

126 Der Bettungsmodul für den Schotteroberbau von 
Meterspurbahnen  

M. Kohler  2002 90.- erhältlich 

127 Verwendung von Eisenbahnbetriebsdaten für die 
Schwachstellen- und Risikoanalyse zur Verbesserung der 
Angebots- und Betriebsqualität 

M. Ullius  2005 70.- erhältlich 

128 Netzgestaltungsgrundsätze für den öffentlichen 
Personennahverkehr in Verdichtungsräumen  

U. Schäffeler  2005 90.- vergriffen 

129 GIS-basiertes Konzept zur Modellierung von 
Einzugsbereichen auf Bahn-Haltestellen  

J. Jermann  2005 70.- erhältlich 

130 Fachbegriffe des öffentlichen Verkehrs  J. Wichser, H. Schneebeli, 
S. Bollinger  

2005 40.- erhältlich 

131 Regionalisierung des Schienenverkehrs in der Schweiz  M. Rieder  2005 60.- erhältlich 

132 Parameters of pedestrians, pedestrian traffic and walking 
facilities  

S. Buchmüller,  
Prof. U. Weidmann  

2006 25.- erhältlich 

133 Strategies for increasing intermodal transport between Eastern 
and Western Europe, final report  

N. Fries 2006 50.- erhältlich 

134 Europäische Marktstudie für das System Swissmetro  U. Weidmann,  
S. Buchmüller, M. Rieder, 
A. Nash, A. Erath 

2006 90.- erhältlich 



135 Studie zu einem neuen schweizerischen Trassepreissystem U. Weidmann, N. Fries,  
J. Wichser, P. Schmidt,  
H. Schneebeli 

2007 40.- erhältlich 

136 Regionen im Umbruch! – Regionalverkehr im Aufbruch Tagungsband 2007 30.- erhältlich 

137 Systemvorschlag für ein neues schweizerisches 
Trassenpreissystem 

U. Weidmann, J. Wichser,  
P. Schmidt 

2008 40.- erhältlich 

138 Betriebsstabilität bei Buslinien mit Fahrausweisverkauf durch 
Fahrer 

U. Weidmann, M. Lüthi,  
S. Buchmüller,  
R. Dorbritz 

2008 25.- erhältlich 

139 Leistungsfähigkeitsbestimmung öffentlicher Verkehrssysteme U. Weidmann,  
G. Anderhub,  
R. Dorbritz 

2008 30.- erhältlich 

140 Peripherer Verkehr – Verkehrte Peripherie? Tagungsband 2008 30.- erhältlich 

141 Mobilitätsplan Hochschulgebiet Zürich U. Weidmann, P. Spacek, 
K. W. Axhausen, B. Alt, 
G. Anderhub, R. Dorbritz, 
A. Frei, M. Laube, 
M. Scherer, C. Weis 

2008 50.- erhältlich 

142 Gesamterschliessungskonzept Science City Synthesebericht U. Weidmann, P. Frank 2008 90.- erhältlich 

143 Ein Trassenpreissystem aus Umweltsicht unter besonderem 
Augenmerk des Lärms – Studie 

U. Weidmann, St. Moll,  
P. Schmidt 

2009 30.- erhältlich 

144 Validierung eines semi-quantitativen Ansatzes zur 
Risikobeurteilung in der Eisenbahntechnik 

S.-L. Bepperling 2009 30.- erhältlich 

145 Verlässliche Finanzierung des öffentlichen Verkehrs in der 
Schweiz Konzeptstudie 

U. Weidmann,  
J. Wichser 

2009 25.- erhältlich 

146 Die Revolution der Automation – Verkehrsautomatisierung und 
Gesellschaft im 20. und 21. Jahrhundert 

Tagungsband 2009 40.- erhältlich 

147 Improving the efficiency of heavily used railway networks 
through integated real-time rescheduling 

M. Lüthi 2009 60.- erhältlich 

148 Market potential and value of sustainable freight transport 
chains 

N. Fries 2009 45.- erhältlich 

149 100 Jahre Gesellschaft der Ingenieure des öffentlichen Verkehrs 
1910–2010, (k)ein Wunder, dass es uns noch gibt 

GdI 2009 50.- erhältlich 

150 Investigation of space-time structures in public transport 
networks and their optimisation 

B. Alt 2010 50.- erhältlich 

151 Nachhaltige Güterfeinverteilung U. Weidmann, N. Fries,  
B. Bopp, W. Stölzle,  
E. Hofmann, K. Gebert 

2010 40.- erhältlich 

152 Ein lärmabhängiges Trassenpreissystem für die Schweiz U. Weidmann, St. Moll 2010 30.- erhältlich 

153 Laterales Fahrverhalten G. Santel 2011 45.- erhältlich 

154 Stabil Mobil – Komplexe Verkehrssysteme als Herausforderung 
unserer Gesellschaft 

Tagungsband 2011 40.- erhältlich 

155 Methodology for assessing the structural and operational 
robustness of railway networks 

R. Dorbritz 2012 60.- erhältlich 

156 Operational stability and reliability of urban bus routes in 
Zurich, Switzerland 

U. Weidmann,  
N. Carrasco, O. Fink 

2012 50.- erhältlich 

157 Metro/tram – Eine Perspektive für Zürich U. Weidmann, W. Huber 2012 15.- erhältlich 

158 Optimale Netznutzung und Wirksamkeit der Instrumente zu 
deren Lenkung 

U. Weidmann, P. Frank,  
T. Fumasoli, St. Moll 

2012 60.- erhältlich 

159 Europäische Eisenbahnregulierung im Wandel: 
Organisationsformen und Bestimmungsgrössen vom 19. bis zum 
21. Jahrhundert 

U. Weidmann,  
M. Rieder 

2012 15.- erhältlich 

160 Productivity improvements for freight railways through 
collaborative transport planning 

St. Moll 2012 40.- erhältlich 



161 Concept des transports et de mobilité dans des communes 
de Clos du Doubs et Soubey 

U. Weidmann, 
S. Herrigel-Wiedersheim, 
M. Rieder 

2014  im 
Erscheinen 

162 Differences in cognition of public transport systems: Image and 
behavior towards urban public transport 

M. Scherer 2013 40.- erhältlich 

163 Methodik zur Effizienzbeurteilung der Kapazitätsnutzung 
und -entwicklung von Bahnnetzen 

P. Frank 2013 60.- erhältlich 

164 Prognose der Dauer von Störungen des Bahnbetriebs St. Schranil 2013 45.- erhältlich 

165 Failure and degradation prediction by artificial neural networks: 
Applications to railway systems 

O. Fink 2014 50.- erhältlich 

166 Das Verhalten von lückenlos verschweissten Gleisen (LVG) 
in engen Radien der Meterspur 

B. Bopp 2014 50.- erhältlich 

167 How international borders affect local public transport: 
Analyses and evaluations of cross-border agglomerations in 
Switzerland, France and Germany 

E. Barth 2014 40.- erhältlich 

168 Spurverhalten von Motorfahrzeugen in Kurven: 
Zusammenhänge zwischen Spurtypen, Unfallgeschehen 
und Kurvengeometrie 

F. Baumgartner 2015  im 
Erscheinen 

169 Planning, operation, and the influence of national culture in 
public transport service reliability 

N. Carrasco 2015 45.- erhältlich 

170 Algorithmic decision support for the construction of periodic 
railway timetables 

S. Herrigel-Wiedersheim 2015 40.- erhältlich 

171 Generische Beschreibung von Eisenbahnbetriebsprozessen S. Höppner 2015 55.- erhältlich 

172 Holistic rail network operation by integration of 
train automation and traffic management 

X. Rao 2015 50.- erhältlich 

173 Innovationen im Bahnbereich U. Weidmann, St. Schranil, 
D. Bruckmann, T. Fumasoli, 
S. Herrigel-Wiedersheim 

2015 30.- erhältlich 

174 Stand des Wissens zu Schweizer Tramsystemen im 
Mischverkehr 
Forschungsprojekt im Rahmen der COST Action TU1103 

U. Weidmann, N. Carrasco, 
J. Kupferschmid, C. Marti, 
M. Schwertner 

2015 50.- erhältlich 
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