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BAV Betriebskontrollen Güterzüge 
SBBI Technische Kontrollen Netzzugang

• 10'608 Fehler gemäss dem „Fehlerkatalog 
BAV“ von 2014 - 2023, erhoben durch 
Inspektoren des BAV und SBBI 
(siehe auch Sicherheitsberichte BAV)

• «Ursprung» bedeutet: „Wer hätte das 
fehlerfreie Produkt liefern sollen?“

• Verteilung stabil, grösster Anteil über alle 
Jahre in Kategorie „Wagenhalter / ECM“

• keine signifikante Verbesserung in 10 Jahren
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Neues Regime der Eisenbahnen und 
Entwicklung der Regelwerke

ante «Bahnreform»

- Einstellverträge Halter / Staatsbahn
- Instandhaltung durch Staatsbahn
- Visiteur / Wagenmeister war verlängerter Arm der 

Instandhaltung (Zugvorbereitung = Zugpersonal; 
technische Untersuchung = Visiteur)

post «Bahnreform»
 
- Marktöffnung, Aufteilung und Privatisierung 

Staatsbahnen, neue Rollen ISB, EVU, ECM
- Neue Regelwerke Stufe EU (Sicherheitsrichtlinie, 

CSM-SMS, DVO-ECM, uvm.)
- Geänderte Zuständigkeiten und Verantwortlichkeiten
- EU-Recht bewegt sich schneller als internationale 

Gesetzgebung (Staatsvertrag COTIF und Anhänge)
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Mängel am AVV – administrativer Teil

ECM sind nicht Unterzeichner des AVV, doch der AVV 
definiert Maßnahmen im Verantwortungsbereich der 
ECM für den sicheren Betriebszustand der Fahrzeuge

EVU sind nicht für die Instandhaltung zuständig!

Unterschiedliche Auslegung der Bedeutung und 
Verantwortung von „Betriebsfreigabe“ und 
„Wiederinbetriebnahme“ -> unklare Verantwortlichkeiten

Kapitel Wagen, Kapitel Ladeeinheiten, Kapitel 
Ladungssicherung liegen in unterschiedlichen 
Zuständigkeiten und erfordern speziefische 
Fachkenntnisse

Verflechtung von kommerziellen, haftungsrechtlichen und 
technischen Aspekten behindert die Weiterentwicklung 
der Vorschriften im Sinne der Sicherheit
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Instandhaltungslevel gemäss 
Zertifizierungsschema ERA
• Das Level 1 umfasst die Maßnahmen zur Kontrolle (einschließlich technischer Inspektionen) und Überwachung, 

die vor der Abfahrt (pre departure check) oder unterwegs durchgeführt werden. Diese Stufe ist in der TSI OPE 
geregelt und fällt nicht in die Zuständigkeit der ECM.

• Das Level 2 umfasst Inspektionen, Überprüfungen, Tests, den schnellen Austausch von auswechselbaren Teilen 
sowie vorbeugende und korrigierende Maßnahmen von begrenzter Dauer zwischen zwei planmäßigen Fahrten.

• Das Level 3 umfasst Arbeiten, die hauptsächlich in spezialisierten Einrichtungen eines Wartungszentrums 
durchgeführt werden. Sie umfasst präventive und korrektive Wartungsarbeiten sowie den planmäßigen 
Austausch von Bauteilen. Das Fahrzeug ist während dieser Stufe der Instandhaltung nicht im aktiven Betrieb.

• Das Level 4 umfasst die großen Instandhaltungsarbeiten, die im Allgemeinen als Überholung bezeichnet werden 
(von modularen Teilsystemen oder des gesamten Fahrzeugs).

• Das Level 5 umfasst die Instandsetzung, Änderungen, sehr schwere Reparaturen, Erneuerungen oder 
Umrüstungen, sofern sie nicht Gegenstand einer neuen Genehmigung im Rahmen der 
Interoperabilitätsrichtlinien sind.
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Mängel am AVV – technischer Teil

Anhang 9 ist zu umfangreich für die 
Zuguntersuchung (pre departure chek = Level 1) 
Vollständige Überprüfung nach Anhang 9 bedarf einer 
tieferen Kontrolle (= Level 2)

Für die betriebliche Instandhaltung und vertiefte 
Inspektionen fehlen Vorgaben (= Level 2)

Bestehende Abhilfemaßnahmen sind nicht den 
Instandhaltungsstufen zugeordnet (Level 1-3)

Fehlen von Verfahren zur Festlegung der „Betriebs-
freigabe“ und der „Wiederinbetriebnahme“ (ab Level 3)

Viele weitere Instandhaltungsvorschriften zusätzlich 
zum Anh. 10 (Halterhandbuch, VPI-Richtlinien, ...)

Übersicht über alle Mängel eines Fahrzeuges unklar!



Bundesamt für Verkehr, Sektion Sicherheitsüberwachung 7 
[Roger Schüpfer, Leitender Auditor]

Die Lösung wäre keine Zauberei!
• Einheitliche, realistische Vorgabe für die Zuguntersuchung (Level 1) 

um die Vertrauensübergabe zu gewährleisten (Aufgabe EVU)

• Abhilfemaßnahmen des AVV dem richtigen Wartungslevel zuordnen 
(ab Level 2; Aufgabe ECM ev. Module schaffen?)

• Definition der betriebsnahen Instandhaltung und vertieften 
Inspektionen (Level 2; -> ECM; ev. Module schaffen?) 

• Wo nötig und gewünscht die vorbeugenden und korrektiven 
Instandhaltung (Level 3 und höher; -> ECM.) definieren

• mit anderen Regelwerken Doppelspurigkeiten und Widersprüche 
vermeiden – damit helfen Sie den Werkstätten.

• Alle technischen Spezifikationen sind bekannt!

• Definition der Verfahren, Zuständigkeiten und Kommunikations-
wege (ECM – EVU – ECM – Operateur/Mieter – Halter – Werkstätten 
– ECM – Operateur/Mieter – Halter – EVU ...)!
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Unsere Interpretation der IH-Level

Klangproben
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NSA – Die Sicht der Behörden in Europa 

Ø NSA Sub-Group Supervision
Annual Meeting 2024 in Basel

Ø Praktisch alle NSA teilen die Beurteilung des BAV, 
dass eine Überarbeitung des AVV zwingend nötig ist.

Ø Ergebnisse der Umfrage siehe Back-up

Ø Schweiz: Sicherheitsrichtlinie, DVO-ECM, CSM-SMS 
usw. sind gemäss den Vorgaben im Eisenbahngesetz 
als zwingendes Recht anzuwenden und einzuhalten.
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Beheben vor Weiterfahrt ... 

Handeln Sie – bevor wir Behörden handeln müssen!

Wir Behörden wollen kein Stillstand im Güterverkehr!

Viele beteiligte Stellen begrüssen die gezeigten 
Verbesserungen!

Schreiben der RFF (CFL Cargo, DB Cargo, Lineas, Rail 
Cargo Group Austria, SBB Cargo, Rail Logistic Europ) 
vom 20. August 2024 an das GCU Joint Committee.

Erste EVU arbeiten am «Plan B» zur Gewährleistung der 
Vertrauensübergabe – dann braucht es wohl bald keinen 
AVV mehr?

Keep it clear, simple and safe!
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Fortschritte erkennbar: wer kümmert sich?

Ø Kontrolle und Wartung Stützböcke

Ø Präventive Instandhaltung (Umfang?)

Ø Viele neue «Raster» gesehen, wie steht es mit der 
Überwachung der Fristen? 

Ø Wurden die «Raster» nur nicht ausgefüllt, oder wurde 
die Wartung nicht durchgeführt?

Ø Wir sehen viele «Raster», bei denen die Fristen 
abgelaufen sind... 
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Wir wünschen uns korrekte Anschriften ... 

Ø Neu wäre ein Länderraster gefragt... schliesslich hat 
nun jedes Land sein interoperables Netz (TSI!)

Ø Diese Anschriften stammen aus der Zeit vor der 
Bahnreform... 

Ø Der AVV spricht in der Anlage 11 immer noch vom 
«Vereinbarungsraster»...

Ø à Dieser Wagen dürfte also nicht über den Lötschberg 
fahren (Eintrag BLS fehlt)
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Wir wünschen uns präzisere Fehlercodes und 
präventive Meldungen

Laufflächenfehler sind meist nur mit Massen zum 
Aussetzen definiert
à Muster M und Muster K würden den ECM ein 

wirtschaftlicheres Eingreifen ermöglichen und 
Aufwendungen zum Aussetzen minimieren

Unterschiedliche Formulierungen (in Fehlerkatalog BAV 
präzisiert) führen zu unterschiedlichen Interpretationen

à länger als 60 mm
à auf einer Länge von mehr als 60 mm

bedeuten nicht dasselbe!

PS: in der Zuguntersuchung kann die Lauffläche des 
Rades nie vollständig geprüft werden (je nach Bauart ist 
Lauffläche kaum einsehbar!), dazu sind Level-2-
Massnahmen nötig!
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Korrekt ausgefüllte 
Lauffähigkeitsbescheinigungen helfen... 

à Gehört für BAV in Level 2

à Beispiel wurde von Lecco M. bis nach Chiasso 
Smistamento ausgestellt

à Wagen unterwegs nach Basel SBB und durch BAV in 
Zürich RBL kontrolliert

à Fahrt CHSM – RBL ohne gültige 
Lauffähigkeitsbescheinigung

à Beanstandet vom BAV mit «Beheben vor 
Weiterfahrt» im RBL
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Welche Kriterien gelten für «+3M»

Ø Wir staunen über die langen Fristen – 
neu bis zu 12 Jahre bis zur nächsten Revision.

Ø Wir dachten immer, für die Markierung +3M 
(Verlängerung Ablaufdatum um 3 Monate) sei eine 
technische Inspektion des Wagens vor Ablauf der 
Revisionsfrist nötig?
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Back up

Zusammenfassung Ergebnisse Umfrage bei 15 NSA
(Stand Ende Juni 2024 – Nachfrist bis Ende August 2024)
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Results of the NSA network survey 



Bundesamt für Verkehr, Sektion Sicherheitsüberwachung 19 
[Roger Schüpfer, Leitender Auditor]

Results of the NSA network survey 
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Results of the NSA network survey 



• 15 replies : 13 NSAs and 2 SK ECM certification bodies 

• Detailed inputs summarised in the document “Results: "2024 NSA CH Survey on GCU and ECM Reg. “

1) How do you assess the compliance of the GCU with the ECM Regulation?

The majority of respondents acknowledge that the GCU (private contract) does not comply with the ECM Reg. (EU legislation), at 
least not in the essential parts (e.g. exchange of information and responsibilities).

2) How would you rate the scope of the GCU for the "pre-departure check" (Level 1 according to the ERA certification 
scheme)?

Approx. half of the respondents find it suitable and approx. half find it too extensive (the specification cannot be fully complied with in 
the currently realised form of train preparation, various technical aspects are not at all or not fully visible in train preparation).

Moreover, it was also mentioned that Annex 9 GCU is non-exhaustive, and goes beyond what is done during a pre-departure check. 
There is a catalogue of irregularities, but each RU has to decide whether they work with it and whether it is enough to ensure safe 
operation.  In practice, it depends on the RU how extensive they report defects. Not all RU’s provide detect information if it’s not 
considered a defect yet by the GCU. There are defects on wagons which are not seen as an irregularity by the GCU standards but are 
certainly defects that an ECM would want to know about. 

22

Results of the NSA network survey 

NSA Network position: GCU and ECM Regulation  



3) How do you rate the provisions in the GCU for Level 2 according to the ERA certification scheme?
The majority of respondents share the view that there are no specifications for operational maintenance and in-depth inspections (in 
accordance with Level 2). Furthermore, the existing measures to remedy or restore operability are not assigned to the appropriate levels 1-
3. It is not clear when an operational release or a recommissioning certificate is required. 

Moreover, it was also mentioned that the ECM cannot assume that an RU will detect certain damage in good time. The pre-departure check 
carried out by the RU remains confined to level 1. Level 2 corresponds to a maintenance operation (therefore the responsibility of the RU), 
which requires qualified personnel, tools and installations, and time.

4) How do you assess the distinction between the operational release (ECM 4) and the recommissioning certificate (ECM 3)?

The majority of respondents share the view that with the recommissioning certificate, the ECM3 must ensure that the vehicle is in a safe 
condition. With the operational release, the ECM4 only confirms that the commissioned work has been carried out. This makes the 
recommissioning certificate with the GCU all the more important, as the RU only commissions the ECM4 with the defect it has identified -
the RU is not aware of whether there are any other defects and is not obliged to carry out a full wagon inspection (Level 2 activity).

Moreover, it was also mentioned that the legal requirement for ECM 3 to issue the notice of return to operation, ECM 4 does not have all the 
necessary information to issue the notice of return to operation. 

For these reasons, the issuing of the recommissioning certificate cannot be seen as a purely formal act. The information chain between the 
RU, the keeper and the ECM must be correctly set up. The approval of the intervention by the keeper should count as recommissioning 
certificate.
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5) Do the ECM bodies sufficiently fulfil their responsibility with regard to levels 2 and 3 if the wagon keeper refers to the GCU?

The great majority of respondents share the view that the ECM bodies do not fulfil sufficiently their responsibilities with regards to these
levels if the wagon keeper refers to the GCU, as the ECM must also define the content for Levels 2 and 3 based on operating experience,
operational use and risk considerations for the individual vehicles.
Moreover, it was mentioned that this depends on the quality of mandatory information exchange between the keeper and the ECM and on 
how the maintenance system of the individual vehicles is designed. It was suggested that the ECM should recognise the concerned RU  
staff as ECM-Function 3 & 4 for specific operational maintenance activities. 

6) Can the GCU interfere with the rights and obligations of the ECM bodies if it is only signed by the keepers and the RUs?
The large majority said no.  Moreover, most opinions clearly confirmed that as a private contract between RUs, keepers and ECMs the 
GCU should not contradict the EU legislation. It was highlighted by several stakeholders that there is no assurance that operations 
managed directly by the RU are carried out in accordance with ECM provisions.   

7) Does the exchange of information between the RU, workshop, ECM, keeper and, if applicable, the wagons tenants function

adequately?
The majority said no, although some (a fewer number) said yes. The supervision tasks of the NSA are limited to RU’s. Therefore, they 
cannot assess the level of conformity of the internal communication between keeper (not RU) and ECM.
Moreover, it was mentioned that the supervision tasks of the NSA are limited to RU’s. Therefore, they cannot assess the level of
conformity of the internal communication between keeper (not RU) and ECM.
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