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Geschitzte Kolleginnen,
geschitzte Kollegen

Bei der Deutschen Bahn geht dank der
Gewerkschaft deutscher Lokomotivfiih-
rer GDL ziemlich die Post ab, ihr habt
alle davon gehoért und euch bestimmt
auch eure Gedanken dazu gemacht. Paul
Blumenthal, Leiter SBB Personenverkehr,
sagte mir, er finde die Geschehnisse in
Deutschland sehr interessant, was mir
doch ein lacheln entlockte: er hat Recht.
Zugegeben, ich habe Kollege Manfred
Schell, Prasident der GDL, unterschitzt.
Mit seinem Vorgehen hat er nicht nur die
Gewerkschaft Transnet und die DB AG
so in die Ecke gestellt, dass jede ihrer
Bewegung der GDL zugute kommt, er hat
zugleich den ganzen Borsengang der DB
AG bis in den deutschen Bundestag zu
Thema gemacht. Der geplante Bérsengang
mitsamt der Infrastruktur ist unsicherer
denn je. Wir wiinschen der GDL und den
Deutschen Lokomotivfiihrer-Kollegen viel
Durchhaltevermégen beim Kampf fiir ihre
gerechtfertigten Forderungen! Vielleicht
diirfen wir dereinst von den Erfahrungen
der GDL Kollegen profitieren.

Zu meinem Erstaunen las ich vom LPV
BLS, dass an einer Sitzung die SEV-Mit-
glieder die Meinung vertraten, dass sie
mit dem bestehenden BLS GAV - vorbe-
haltlich der umstrittenen Punkte — weiter-
leben kénnen. So oder so werde der SEV
die Chancen und Risiken einer allfilligen
GAV-Kiindigung abkléren.

Mit den «umstrittenen Punkten» sind ver-
mutlich die diversen fehlenden Arbeits-
zeitregelungen und Zulagen fiir das Lok-
personal gemeint, welche 2006 nicht in
den ersten GAV tiibernommen wurden.
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Der erste mogliche Termin fir die Kiin-
digung des BLS GAV ist iibrigens bereits
verstrichen. Momentan wird eine «Haus-
ordnung» bei der BLS erarbeitet; der VSLF
ist bei den Verhandlungen dabei. Wie
weit diese Hausordnung die umstrittenen
Punkte kldren kann, werden wir im Friih-
ling 2008 sehen.

Bei Fragen zum BLS GAV wird immer wie-
der auf den Rahmen-GAV fiir Normalspur-
bahnen hingewiesen, an dem jetzt schon
seit zwei Jahren herumverhandelt wird
ohne den Lichtblick auf einen Abschluss.
Mitte November wird diesbeziiglich ein
Spitzentreffen zwischen den Bahnen und
den Sozialpartnern (unter Beteiligung des
VSLF) stattfinden.

Ein guter Rahmen-GAV bei den Bahnen
kann durchaus gewisse Grundlagen, wenn
auchnurals Basis auf tiefem Niveau, regeln.
Er wird aber nicht die Verhandlungen mit
den Bahnen ersetzten und ist kein Garant
fiir gute Arbeitsbedingungen.

Zur Personalzufriedenheit 2006 bei der
SBB erhielten wir diesen Sommer einige
mageren PowerPoints, auf unser nachfra-
gen diesen Oktober bekamen nochmals
einige mageren PowerPoints und ein paar
Versprechungen, nicht aber die geforderten
Zahlen fiir das Lokpersonal auf die Depot-
standorte herunter gebrochen.

Die strategischen Ziele des Bundesrates an
die SBB AG schreiben vor, dass die SBB zur
Bestimmung der Mitarbeiterzufriedenheit
periodisch représentative umfragen durch-
fithrt. Nun, die Umfragen hat die SBB wohl
gemacht, die Ergebnisse werden aber nur
als gefilterter Auszug prasentiert. Bei der
aktuellen Personalfiihrung ist es nicht ver-
wunderlich, dass dieselbe Personalfiihrung
die Quittung fiir ihre Arbeit nicht im Detail

présentieren mochte. Dass die SBB weder
gewillt noch irgendwie imstande ist, auch
nur die Minimalansitze fiir eine Ethéhung
der Personalzufriedenheit einzuleiten, ist
uns ldngst klar. Teilweise wurde das Per-
sonal direkt an den Depotstandorten infor-
miert. Dabei sind Aussagen von Vorgesetz-
ten gefallen wie: Ich muss die Produktivitit
erhohnen, die Personalzufriedenheit geht mich
nichts an.

Die Entwicklungen bei P und G beziiglich
Personaleinteilung zeigt explizit wir die
Produktion verteuert, die Flexibilitat der
SBB verkleinert und nicht zuletzt unsere
Freizeit massiv eingeschridnkt wird. Eine
Klassische lose-lose-Situation. Da kommt
nun mal keine Freude auf. Nebenbei: Das
Depot Beinwil verliert im Dezember die
letzte Linie neben Luzern-Lenzburg...

Bei der RegionAlps SA im Wallis sind
gegen einen Drittel der Lokfiithrer zum
VSLF gekommen; ein herzliches Willkom-
men an die Kollegen der RA. Die Vorge-
schichte dazu sind die zum Teil unhalt-
baren Zustinde bei dieser noch jungen
Bahn. Dank einer Zusammenstellung
unserer Kollegen bei der RA besitzen wir
detaillierte Informationen, welche die
Grundlage bilden fiir unsere Forderungen
an die RA. Die Verhandlungen tiber die
Aufnahme des VSLF als Sozialpartner fin-
den, nach einem kleinen Umweg iiber den
Verwaltungsrat, diesen Herbst statt. Der
Weg scheint nicht einfach zu werden, doch
Beharrlichkeit und ein gemeinsames Ziel
fithren zum Erfolg. So wie es uns die Kol-
legen der GDL in Deutschland beweisen.

Danke fiir euer Engagement

Euer Prasident
Hubert Giger
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Einfach gut versichert.

Sammelstelle fiir Fiihrermeldungen

Fredy Oertel; GRPK 1VSLF

Sammelstelle fiir Fithrermeldungen
Der VSLF Vorstand hat an seiner Koor-
dinationssitzung vom l.und 2. Oktober
in Zofingen beschlossen, eine zentrale
Sammelstelle fiir Fithrermeldungen (FM)
einzurichten. Sie soll einen Uberblick
iiber bestehende (auftretende) Probleme
ermoglichen, sowie als Handhabe in Ver-
handlungen dienen. Haben wir genug Mel-
dungen, stehen uns diverse Moglichkeiten
offen; so konnen wir:

- auf kritische Situationen hinweisen.

- Zusammenhinge erkennen, welche gerne
tibersehen werden, weil ihre Beseitigung
Kosten verursacht.

- Kollegen unterstiitzen, welche sich in
einer schwierigen Situation befinden.
Alleine wiirden sie sonst auf verlorenem
Posten stehen, da ihnen niemand sagt,
dass die gleiche Situation in den letzten
Monaten schon x-mal vorgekommen ist.

- Druck aufsetzten, um Antworten zu
erhalten, welche uns nicht als vollig ver-
blédet darstellen.

Dazu benétigen wir aber so viele FM wie

mdglich, und zu allen nur méglichen The-

men. Auch zu den Situationen, in welchen
ihr selber nicht besonders gut ausgesehen
habtund von euch Fehler gemacht wurden.

Es gibt auch mehr als genug Situationen, in

denen wir den Fehler bei uns selber suchen,

der eigentliche Fehler aber ganz woanders
zu finden ist. Es sei hier nur an den Block
zwischen Baden und Wettingen erinnert,
welcher ohne jede Bekanntmachung in

Betrieb genommen wurde.

In diesem Zusammenhang kénnen die zwei

grundsitzlichen Probleme des Systems

nicht verschwiegen werden:

-Nur die Menge und insbesondere die
Vollstandigkeit der FM die bei uns in der
Datenbank vorhanden sind, garantieren
den Nutzen der Datenbank

- Das Vertrauen, welches der Sammelstelle
entgegengebracht wird. Vereinzelte Daten
sind schliesslich sehr sensibel.

Ich habe mich anerboten, diese Datenbank
aufzubauen und zu betreuen. In der Funk-

tion der GRPK 1 stehe ich dem Vorstand
sehr nahe, bin aber dennoch nicht beteiligt.
Die Aufgabe, die Geschifte und auch die
Kasse zu kontrollieren, sorgt neben der
Nihe eben auch fiir die nétige Distanz.
Der Vorstand hat keinen direkten Zugriff
auf diese Datenbank und wird ihn auch nie
erhalten.

Die Originaldaten werden verschliisselt
gespeichert, zuginglich wird nur eine
anonymisierte Form, welche unter keinen
Umstidnden einen Riickschluss auf die Per-
son ermdglicht. Der Zugang wird so oder
so nur dann auf die anonymisierte Version
erlaubt, wenn ein berechtigtes Interesse
vorliegt.

Was nicht verhindert werden kann, ist,
dassich iiber alles Bescheid weiss. Die mei-
sten von Euch werde ich eh nicht erkennen,
da mein Namensgedéchtnis eine einzige
Katastrophe ist. Allen anderen garantiere
ich meine absolute Verschwiegenheit. Ich
werde nie jemanden auf eine Meldung
ansprechen, geschweige denn, es weiter-
erzihlen.

Dies gilt absolut fiir sensible Daten, solche
die Fehler beinhalten oder andere heikle
Schwierigkeiten.

Harmlosere Fille, wie etwa Defekte an
einer Lok (und die ab und zu schreiend
komischen Antworten darauf), werden
nicht ganz so restriktiv gehandhabt, da
sie sonst kaum nutzbringend verwendet
werden kénnen. Und wer weiss, vielleicht
lasst sich die eine oder andere Antwort zur
Erheiterung aller im Loco Folio veroffentli-
chen. Ich habe selber ein paar, bei denen ich
nicht weiss, ob ich tiber die Komik lachen,
oder ab der Tragik heulen soll.

Thr kénnt die Meldung per E-Mail direkt
an mich senden, wenn ihr im LEA oder ESI
die Funktion zusétzliche E-Mail Adressen
niitzt. Sendet die FM an die Adresse:
fm@vslf.com

Diese konnt ihr selbstverstindlich auch
nutzen, wenn Thr von zu Hause aus
die Meldung schickt. Wer keine andere
Moglichkeit hat, kann auch den Post-
weg nehmen. Ich werde die Meldung
dann elektronisch iibertragen. [ |

Schickt uns eure Fithrermeldungen!

Laut den Vorgesetzten des Lokpersonals
ist es dusserst wichtig, alle Méangel und
sicherheitsrelevanten ~ Beobachtungen
mittels Fithrermeldung zu melden.
Oftmals erhilt man auf eine Meldung
weder eine Antwort, Reaktion oder eine
spiirbare Anderung des gemeldeten Pro-
blems. Fiir uns Lokomotivfiihrer sind
diese Fithrermeldungen jedoch dusserst
wichtig. Nehmen wir zum Beispiel die
Furttal Linie; hier gab und gibt es meh-
rere sicherheitsrelevante Punkte, denen
beim Ausbau der Linie keine Beachtung
geschenkt wurden:
1. Signale nicht erkennbar (Lichtstidrke
zu gering)
2. Falsche Programmierung des ZUB
3. Willkiirliche und unlogische Aufstel-
lung der Signale.
4. In Regensdorf wird im RADN sogar
gegen das FDV verstossen.

Die Punkte 1 und 2 wurden innerhalb
zweier Wochen nach dem Absenden der
Fithrermeldung behoben! Die Punkte 3
und 4, wobei 3 ein Sicherheits- Problem
darstellen kann, wurden nicht behoben.
Bei allen obigen Meldungen wurde dem
Verfasser weder Empfangsbestatigung,
geschweige denn eine Antwort zuge-
sendet. Es kann also davon ausgegangen
werden, dass mit einer Fithrermeldung
etwas bewegt werden kann. Eine Ant-
wort seitens der Verantwortlichen ist
jedoch anscheinend nicht zu erwarten.

Deshalb mochte der VSLF gerne die
Kultur der Fithrermeldung-Archivie-
rung wieder beleben. Wir méchten ein
Archiv aufbauen, in welchem wir alle
Eure Meldungen sammeln. Mit den
Daten kénnen wir dann bei einem Ereig-
nis, welches durch ein Handeln seitens
SBB auf eine Fithrermeldung hitte ver-
hindert werden kénnen, klar nachwei-
sen, dass dieses Problem gemeldet und
den SBB bereits bekannt war.

Die Meldungen werden durch uns ver-
traulich behandelt und bei einer Ver-
wendung anonymisiert wiedergegeben.
Wir wollen iiber die eingegangenen
Meldungen eine jdhrliche Statistik
publizieren.

Dazu benétigen wir eure Mithilfe! Bitte

sendet uns Eure Fiihrermeldungen und
wichtige MAZ an: fm@vslf.com

Philipp Maurer




Brief an den CEO SBB AG; Andreas Meyer

Verbandsiibergreifendes Team der Sektionen Luzern

[P

5. September 2007

Sehr geehrter Herr Meyer

Wir wenden uns direkt an Sie, weil das Lok-

personal, insbesondere jenes von Luzern,

der Ansicht ist, dass die Zeit drangt und
dringend Handlungsbedarf besteht. Das

Personal an der «Front» stellt fest, dass

sich die Probleme hidufen und damit die

Sicherheit unserer SBB einem erhohten

Risiko ausgesetzt ist.

Nattirlich kénnten wir den Dienstweg ein-

halten, nurleiderist das Vertrauen in unsere

direkten Vorgesetzten und das mittlere

Kader beziiglich unserer Anliegen ziemlich

zerriittet. Somit ist unserer Ansicht nach

die Garantie nicht mehr gegeben, dass der

CEO der SBB die Probleme der Basis, die

gravierender nicht sein kénnen, zu héren

bekommt.

Eine Bahn, die sich noch zu Recht die Welt-

beste nennt, ist mit grossen Problemen

konfrontiert, welche sicherheitsrelevante

Auswirkungen haben konnen. Das darf

unserer Kundschaft nicht mehr zugemutet

werden.

Falls die Probleme an die Medien gelan-

gen, diirfte es schwierig werden, die Um-

stinde zu erkldren und der Schaden wire
grosser.

Baustellen, die klein und unbedeutend

erscheinen, kdnnen unserer Meinung nach

schnell grossen Schaden anrichten.

Folgende Baustellen hat das Lokpersonal

ausgemacht:

- Personalmangel: Schon oft wurde uns
Besserung versprochen. Das Resultat:
Uberstunden bis ans gesetzliche Limit
und abgelehnte Freigesuche

- Mitarbeiterfeindliche Prozessabldufe bei
der Planung/Steuerung/Lenkung LP

- Schlechte Arbeitsmittel: defektes Rollma-
terial und Zubehor

- Erhohte Freizeitbelastung: Fremdspra-
chenzwang (in Luzern 2 Fremdsprachen
in 1% Jahren, Info-Veranstaltungen und
Refresher-Kurse)

U
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- Nicht-Einhalten Vision 2010: schlechte
Fithrungsstruktur (iiberlastete CLP)

- CLP ohne Kompetenzen fiir unsere Anlie-
gen (Baustellen)

- Unnotige, nicht mehr zu tiberblickende
Informationsflut

- Kaufkraftverlust: erhohter Pensionkas-
senbeitrag, Ortszulagen-Verlust

Wenn also ein Lokfiihrer sich mit all diesen
vermeidbaren Problemen téglich auseinan-
dersetzen muss, so nimmt die psychische
Belastung dauernd zu und seine Gedanken
schweifen bei der Arbeit manchmal ab.
Dies ist menschlich und nicht zu verhin-
dern. Die Folge davon ist Unaufmerksam-
keit, die zu einem Signalfall fithren kann.
Die SBB haben in diesem Jahr bereits mehr
als 33 Signalfélle zu verzeichnen. Jeder
ein potenzieller Unfall! Wir sagen: vollig
logisch (leider). Das Lokpersonal ist bei
seiner anspruchsvollen Arbeit abgelenkt.
Abgelenkt durch Probleme, die Kopfschiit-
teln und Argernis auslosen. Probleme, die
im Interesse der Sicherheit beseitigt wer-
den miissen.

Unser Betrieb hat zwar reagiert. Aber wie?
Es wird Symptombekdmpfung betrieben,
statt der Sache auf den Grund zu gehen.
Die Untersuchung eines Signalfalls und
die daraus entstehenden Konsequenzen
fiir den Lokfiihrer, haben mittlerweile gro-
teske Ausmasse angenommen. Die Frage
nach den oben erwihnten Belastungen
wird nicht gestellt, bzw. es sind keine nam-
haften Verdnderungen spiirbar.
Verdnderungen sind grundsétzlich nicht
schlecht, aber wenn sie absurd sind und
quantitativ ein untiberblickbares Ausmass
angenommen haben, sind sie kontrapro-
duktiv. Der Lokfithrer ist gezwungen,
Priorititen zu setzen, weil er nicht mehr
alles verarbeiten kann. Somit kann es vor-
kommen, dass er zum Teil wichtige Infos
iibersieht. Fatal! Das Lokpersonal ist nicht
mehr auf dem Laufenden. Unfille sind vor-
programmiert!

Sehr geehrter Herr Meyer, wir haben Ihnen

ransfa'r

in diesem Brief unsere grossen Sorgen zum
Ausdruck gebracht. Wir unsererseits setzen
alles daran, um Signalfélle und Unregelma-
ssigkeiten zu vermindern bzw. zu verhin-
dern und das Unfallrisiko somit deutlich
zu verkleinern. Dazu sind wir jedoch auch
auf Thre geschitzte Mithilfe angewiesen.
Nehmen Sie unsere Sorgen ernst, damit die
«Baustellen», die uns belasten moglichst
schnell eliminiert werden.

Ein Mitarbeiter, der mitdenkt statt resi-
gniert, ein Mitarbeiter der nur jene Infor-
mationen erhilt, die er bei seiner tdglichen
Arbeit auch wirklich braucht, und schluss-
endlich ein Mitarbeiter, der seine Arbeit
konzentriert und unterstiitzt ausfiihren
kann, ist motiviert. Und ein motivierter
Mitarbeiter verhindert Unfélle!

Wir wiirden es begriissen, wenn diese
Kommunikation weitergefithrt werden
kénnte und unsere Vorschldge angehort
wiirden. Wir sind bereit. Vielleicht kénnen
wir dann einmal gemeinsam sagen:
Heurekal! (griechisch: ich hab’s) ...wir haben
das Unfallrisiko im Griff.

Freundliche Griisse

Raphael Spérri
Prasident LPV Lz

Thomas Betschart
Président transfair Lz

Hansruedi Niederhiuser
Prasident VSLF Lz
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Antwort

Andreas Meyer; CEQ SBB AG

Bern, 28. September 2007

Sehr geehrte Herren,

Besten Dank fiir Thr Schreiben vom 5. Sep-
tember 2007. Ich habe Verstdndnis fiir Thre
Sorgen und es ist mir ein Anliegen, dass
Thre Sicherheitsbedenken gepriift und all-
fallige Schwachstellen beseitigt werden.
Meine internen Abkldrungen in den betrof-
fenen Bereichen habe ich Thnen in der
Beilage zusammengefasst. Ich stelle fest,
dass die von Thnen aufgezéhlten Baustel-
len grundsitzlich erkannt und in Bearbei-
tung sind. Ich stelle jedoch ebenfalls fest,
dass Thre doch sehr allgemein gehaltenen
Beschwerden nicht in einem Briefwech-
sel erledigt werden konnen. Aus diesem
Grund erwartet Sie der Leiter Zugfiihrung,
Herr Walter Hofstetter, gerne zu einem
Gesprich, an weichem er auch gerne Thre
konstruktiven ~ Verbesserungsvorschlige
entgegen nehmen und mit Thnen bespre-
chen wird, Herr Hofstetter wird diesbeziig-
lich fir einen Termin in den néchsten Tagen
mit Thnen Kontakt aufnehmen.

Ich wiinsche Thnen weiterhin eine sichere
und unfallfreie Fahrt.

Freundliche Griisse

Beilage «Zusammenfassung der internen
Abklarungen»

Personalmangel

Esistrichtig, dass im Raum Zentralschweiz
ein geringer Unterbestand (ca. 5 Lokfiihrer)
besteht. Gesamthaft hat der Personenver-
kehr aber einen Uberbestand und der Aus-
gleich zwischen den Standorten erfolgt in
der Monatseinteilung. Gegenwartig befin-
den sich in Beinwil und Zug Lokfiihrer
in der Ausbildung, so dass auf Fahrplan-
wechsel Dezember 2007 im Raum Zen-
traischweiz ein Uberbestand von rund 6
Lokfiihrern bestehen wird. Die Berechnung

..

der Unter / Uberbestinde basiert auf einem
Jahresmittel. Somit kénnen an Spitzenver-
kehrstagen (z.B. Eidgendssisches Turn-
fest, Ziirifascht, Euro08) grosse Engpisse
entstehen, wihrend an anderen Tagen zu
viele Lokfiihrer zur Verfiigung stehen. Zei-
chen dafiir ist, dass trotz der geringfiigigen
Unterbestdande auch in der Filiale Mitte seit
Anfang 2007 pro Lokfiihrer rund 2 Tage
Zeitguthaben reduziert werden konnte.

Mitarbeiterfeindliche Prozessablaufe
Die problematischen Abldufe wurden
erkannt und zwischen den Spitzen der
Lokfiihrerverbande, PeKo P und der Lei-
tung Operating aufgenommen. Gemein-
sam mit den Personalvertretern werden
gegenwadrtig die notigen Verbesserungen
angegangen. Es dndert aber nichts daran,
dass die Prozesse auf eine moglichst opti-
male Produktion und eine Sicherstellung
der Verkehrsleistungen ausgerichtet blei-
ben.

Schlechte Arbeitsmittel

Im Projekte «20% Verspatungsminuten
wegen  Rollmaterialdefekten»  werden
Probleme im Bereich des Rollmaterials
angegangen. Immer wieder auftauchende
Schiden werden systematisch untersucht
und verbessert. Zudem wurde der Melde-
fluss bei Defekten vom Lokfiihrern tiber
den Helpdesk direkter und schneller. Im
Sinne einer moglichst optimalen Produk-
tion werden noch fahrtiichtige Fahrzeuge
anlésslich des nichsten geplanten Unter-
haltes repariert.

Erhohte Freizeitbelastung

Wollen sich in der heutigen Arbeitswelt
qualifizierte Berufsleute a jour halten, ist
eine kontinuierliche Weiterbildung unum-
géanglich, Dazu braucht es auch das per-
sonliche Engagement der Mitarbeitenden.
Betreffend Fremdsprachenzwang: Es ist
eine Anforderung der Aufsichtsbehorde,
dem Bundesamt fiir Verkehr (BAV), dass
ab 1.1.08 nur noch Lokfiithrer mit ausge-
wiesenen Fremdsprachenkenntnissen in
ein anderssprachiges Gebiet fahren diirfen.
Diese Regelung betrifft alle EVUs (Eisen-
bahnverkehrsunternehmen). Ein Zwang
zur Ausbildung besteht nicht. Es ist aber
so, dass Lokfiihrer, welche die Fremdspra-
chenkenntnisse nicht nachweisen konnen,
ab 1.1.08 ein eingeschrinktes Einsatzge-
biet haben. Der Bereich Zugfithrung von
Operating (P OP ZF) hat sich sehr bemiiht,
die Sprachkurse doppelt und dreifach zu
fithren, damit die Flexibilitit fiir den Kurs-
besuch gewihrleistet ist. Ich erinnere Sie
daran, dass mit den Sozialpartnern ver-
einbart wurde, dass die Streckenrayons
aufgrund der Sprachanforderungen nicht
eingeschrankt werden sollen. Im Gegen-
zug besuchen die Lokfiihrer die Sprach-

ausbildung in der Freizeit. Die Alternative
wiére gewesen, dass gesamtschweizerisch
noch ca. 400 Lokfiihrer in ein anderes
Sprachgebiet fahren wiirden. Diese hitten
daftir einen Teil der Kurse in der Arbeits-
zeit absolvieren konnen.

Nicht Einhalten Vision 2010

An der Umsetzung und Einhaltung der
Vision 2010 halt P OP ZF fest: die Funk-
tionsstufe 15 wurde auf Anfang Jahr ein-
gefithrt, die Rekrutierungen laufen im
Sinne des in der Vision definierten Lauf-
bahnmodels an Standorten mit kleinem
Aufstiegspotential. An den Standorten mit
grossem Aufstiegspotential werden wenn
noétig Ausschreibungen von freien Stellen
gemacht.

Uber die Umsetzung der Vision finden
zwischen den Sozialpartnern, dem SEV/
LPV, dem VSLF, transfair, der PEKO und
der Leitung Operating regelméssig Bespre-
chungen statt. Dort werden die Fragen,
welche bei der Umsetzung Vision 2010
auftauchen, besprochen und entschieden.

Informationsflut

Im Rahmen der Migration ETCS und GSM-
R Funk wurden dem Lokpersonal durch
laufend neue Versionen und Anderungen
bei den Strecken, fast wochentlich Wei-
sungen und Infos zugestellt. Dies vielfach
im letzten Moment (3 Tage Frist), manch-
mal auch spiter. Hier haben wir effektiv
eine Baustelle, welche zusammen mit den
Prozessfithrern angegangen werden muss
bzw. zwischen der Leitung Zugfithrung
und der Leitung Risk, Sicherheit und Qua-
litat bereits bearbeitet wird.

Unfallrisiko

Die Fithrung unternimmt alles, um das
Unfallrisiko zu minimieren und Gefahren-
herde zu eliminieren. Gerade im Bereich
der Signalfélle wird intensiv gearbeitet
auch mit externen Spezialisten. Wir erwar-
ten, dass hier die Mitarbeitenden aktiv
ihren Beitrag zur Verhinderung von Unfil-
len leisten.

All diese Bemithungen konnen aber
nicht verhindern, dass es in der tdglichen
Arbeitswelt immer wieder Verdnderungen
gibt. Diese sind nétig, damit wir erfolgreich
im Wettbewerb bestehen kénnen. Der posi-
tive Umgang mit solchen Verdnderungen
gehort zu den Grundanforderungen an
qualifizierte Berufsleute.

Es ist bedauerlich, wenn Einzelne dies
trotz Unterstiitzung nicht schaffen und
sogar zum Sicherheitsrisiko werden. Sie
verstehen, dass deshalb notwendige Ver-
anderungen nicht riickgéngig gemacht
werden konnen. Deshalb suchen wir in
solchen Fillen gemeinsam mit den Betrof-
fenen, nach Lésungen, welche die Sicher-
heit auch kiinftig sicherstellen. [ |



Monotonie bei der Arbeit

Oliver Altorfer; Lokfiihrer Aarau

In vergangener Zeit wird dieses Wort auch
in unserem Alltag immer wieder bentitzt.
Besonders kleinere und mittlere Standorte
mit kleinem Streckenrayon und wenig
Fahrzeugen, sind logischerweise eng mit
diesem Wort verkniipft. Auf den folgenden
Zeilen mochte ich gerne etwas weiter auf
dieses Wort eingehen und erldutern, was
genau damit gemeint ist, wie es zu verste-
hen ist, und wie es vor allem zu verhindern
ware.

Was bedeutet Monotonie? Das Wort
«Monotonie» stammt aus dem Grie-
chischen monotonia) und bedeutet Gleich-
formigkeit, Eintonigkeit. Wird eine Arbeit
tiber einen lingeren Zeitraum ausgefiihrt
und handelt es sich dabei um eine gleich-
artige, lineare Titigkeit, welche héaufig
wiederholt wird, kénnen Symptome der
Monotonie auftreten. Besonders betroffen
davon sind Tétigkeiten, welche absolute
Konzentration abverlangen, also keinerlei
kleinere Nebentdtigkeiten zulassen und
mit welchen man sich gedanklich nicht
auseinandersetzen kann. Hier spricht man
sogar von einer «Doppelbedingen Mono-
tonie». Die Reaktionen auf eine monotone
Tatigkeit konnen recht vielfiltig sein. In
der Regel aber, werden andere Symptome
immer durch folgende Erscheinungen
begleitet; Midigkeit, Interessenlosigkeit,
Gefiihl der Langeweile.

Im Gegensatz zur psychischen Ermi-
dung (sog. Burnout-Syndrom) allerdings,
verfliichtigen sich sdmtliche Symptome
sprunghaft, sobald die Titigkeit unter-
brochen, oder durch Dritteinfliisse gestort
wird. Hiufen sich solche Monotonie-
Phasen, kann es tiber ldngere Phasen zu
Leistungseinbriichen kommen.

Monotonie im Fiihrerstand

Seitdem die Vision 2010 in Kraft ist, kommt
es hiufig vor, dass wir aufgrund der lini-
enreinen Touren, gerade in Depots mit
kleinem Streckenrayon, wiahrend meh-
reren aufeinanderfolgenden Arbeitsta-
gen, ausschliesslich auf derselben Strecke
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fahren. Bereits vor lingerer Zeit wurde
versucht auf dies hinzuweisen. Leider
wurden die Argumente abgetan, mit der
Begriindung, dies sei eine reine Motiva-
tionsfrage. Mit der Vision 2010 hat man
nun eine offizielle Rechtfertigung solcher
Arbeitseinteilungen. Selbstverstandlich ist
es aus rein wirtschaftlicher Sicht gesehen
die bestmégliche Losung und hinsichtlich
der verhiltnismissig einfachen Disposition
(eine Strecke, ein Fahrzeug) auch die sinn-
vollste. Solche Entscheidungen werden
jedoch meist von nicht direkt betroffenen
Instanzen gefillt, welche sich der kon-
kreten Auswirkungen auf den Berufsalltag
des Lokfiihrers nicht im vollen Umfang
bewusst sind — und auch nicht sein kén-
nen. Ein Blick auf das Papier zeigt uns,
dass die Arbeit weder an Sicherheit noch
an Qualitit gewonnen hat. Wer das Ver-
gniigen regelméssig hat, wihrend Stunden
auf einer Strecke hin- und her zu pendeln,
wird davon berichten kénnen was es hei-
sst, Signalstellungen trotz lauten Meldens
nicht mehr richtig wahrzunehmen und
wie miihsam es sein kann, die einem all-
mihlich tiberkommende Miidigkeit nicht
siegen zu lassen. Gegen Einschlafen hilft
es oft, den Kopf fiir einige Sekunden zum
Fenster hinaus zu strecken, moglichst mit
140km/h, den Tiefton der Zugsicherung
in verschiedenen Tonlagen nachzusingen
oder sich selber Witze zu erzihlen. Nicht
weil man zu wenig geschlafen hat, sondern
weil es schlicht ermiidend ist und man die
Umgebung auch bereits zum vierten oder
fiinften Mal sieht. Ab diesem Punkt wird
es fiir uns, unsere Fahrgéste und auch die
EVU gefdhrlich. Unser grosster Feind ist
die Routine, das uniiberlegte Tun hinter
dem Fiihrerpult — man hat es ja schon tau-
send Mal gemacht und ist froh wenn der
Dienst endlich ein Ende nimmt. Doch darf
es sein, dass ein Lokfiihrer bereits in der
Mitte seiner Dienstschicht an seinen Feiera-
bend denkt und diesen als Motivator fiir die
Arbeit bentitzen muss? Dies kann unmég-

lich im Interesse des Unternehmens liegen
und schon gar nicht in jenem des Arbeit-
nehmers. Wer wihrend Tagen, besonders
iiber das Wochenende, solche aneinander
gereihte Dienste zu bewiltigen hat, wird
dies bestétigen kénnen. Den Anfang macht
die Monotonie bei der Arbeit, welche nach
einiger Zeit und tiber Wochen und Monate,
ja gar Jahre vielleicht stirker an der Moti-
vation nagt als man als Aussenstehenden
wahrzunehmen vermag.

Sind andere besser?

Natiirlich kann man die Arbeit mit anderen
Verkehrsunternehmen vergleichen, welche
oftnoch kleinere Rayons und auf den ersten
Blick eine noch monotonere Arbeit haben
miissten. Doch meist beschrénkt sich die
Ansicht auf den Fokus des eigenen Unter-
nehmens und dessen Moglichkeiten. Dass
diese Méglichkeiten bei einer SBB verhilt-
nisméssig gross sind, und dementspre-
chend der Anspruch ihrer Arbeitnehmer
auch entsprechend gross ist, scheint auf der
Hand zu liegen. Daher ist es nur logisch,
dass man nicht an allem teilhaben kann.
Wir hoéren viel von Wertschidtzung und
erhalten oft Dankensschreiben im Rahmen
jener. Man scheint auf Seite der Leitung
dies so zu verstehen, ohne zu beachten,
dass eine eventuell etwas aufwéndigere,
dafiir abwechslungsreichere Planung der
Dienste und eine etwas ausgewogenere
Verteilung der Zugsleistungen ein wesent-
licher Teil einer echten Wertschitzung
wire. Und wir sprechen hier nicht von
gewaltiger Umverteilung der Leistungen
und Komplettsanierung der Dienste oder
Zugsgattungen, sondern von minimalen
Veranderungen.

Andere Unternehmen haben nicht die
Méoglichkeit Abwechslung in Form einer
solch grossen Palette zu bieten, doch ist es
schade wenn man die Mdoglichkeit dazu
hitte, sie aber nicht nutzt — nicht zuletzt
weil hierdurch die Zufriedenheit der Ange-
stellten wohl merklich steigen wiirde.

Ist es dieses Opfer wert, im Rahmen einer
Vision zu arbeiten, welche auf Stufe des
Lokpersonals auch in 10 Jahren nie hun-
dertprozentig funktionieren und akzeptiert
wird? Wird das Projektnichtein Mehrfaches
teurer zu stehen kommen —und wenn nicht
mal unbedingt im finanziellen Bereich - als
sie wirklich bewirken wird?

Herausforderungen suchen

In meinem friiheren Betrieb, wo ich meine
Lehre als Mechaniker absolviert hatte, gab
es stets ein Motto: «Wer aufhort besser zu
werden, hort auf qut zu sein!». Ich finde dieses
Motto insofern beeindruckend, als dass wir
regelméssig vor neue Herausforderungen
gestellt wurden. Vor allem bei Auftragen,
deren Annahme man zustimmte, ohne dass
man nur einen blassen Schimmer hatte, ob
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man sie erfiillen kann. Ein Lokomotivfiih-
rer hat in der Regel ein Ziel: «Einen Zug
sicher von A nach B fiihren». Und ich bin
der Uberzeugung, dass das ein jeder gerne
tut. Wer auf dem Weg zu diesem Ziel aber
nicht gefordert wird, verfallt der Routine
und irgendwann zerschellt die Freude an
dieser Routine. Ich persénlich, wenn ich
nach langer Zeit einmal wieder eine Tour
fahre mit Destinationen oder Fahrzeugen
welche ich nicht mehr so gut kenne, dann
binich 100% bei der Sache und habe Freude
am Fahren, weil ich mich gefordert fiihle
und mich vor Antritt der Fahrt mit meiner
Arbeit aktiv auseinander setzen muss. Lei-
der muss ich das bei den aktuellen Dienst-
plianen nur zu selten und das Reinhalten
der Reglemente, Streckenpldne und Vor-
schriften fillt oftmals eher zu Last als dass
es das Interesse weckt.

Nach wie vor iibe ich meinen Beruf noch
immer gerne aus, so soll dieser Bericht
auch niemandem persénlich gelten. Doch
Kritik bringt Verbesserungen sagt man.
Daher ist das Sprichwort «Nichts héren,
nichts sehen, nichts sagen» auch nicht die
Loésung.

Ich wiinsche allen Berufskollegen weiter-
hin gute Fahrt und bedanke mich fiir die
geschenkte Aufmerksambkeit.

Mitglieder VSLF
bei der RegionAlps

Die neuen Mitglieder der RegionAlps
sind vorerst der Sektion Lausanne
zugeteilt worden.

Fir die Sektions-Generalversamm-
lungen im Herbst haben wir vorgese-
hen, dass Thr sowohl in Brig als auch
in Lausanne teilnehmen kénnt. An bei-
den Generalversammlungen werden
wir das Thema Regionalps traktandie-
ren und mit euch besprechen.

Thr erhélt rechtzeitig eine Einladung.

Datum der GV Section Lausanne:
14. Nov. 2007, 14 Uhr, Buffet de la
Gare Lausanne

Datum der GV Sektion Brig:
30. Nov. 2007, 16:00 Uhr, Restaurant
Schlosskeller Brig

Bei der RegionAlps konnten wir Beat-
Xaver Bregy als Ansprechperson fiir
den VSLF gewinnen. Die Adresse fin-
det ihr im Internet unter:

www.vslf.com>Sektionen>RegionAlps

™.

Erfahrungsbericht aus dem Osten

Kay Rudolf; Sekretdr und Vizeprésident P Sektion Ostschweiz

Vor eineinhalb Jahren sprach der Filialleiter
Ost von einer Ehe, die schon viel zu lange
gedauert hat. Dass es besser ist, endlich
einen Schlussstrich in dieser leidigen Bezie-
hung zu machen. So war es dann auch, die
Ehe P und G wurde auf Fahrplanwechsel
2006 geschieden und nun ging jede Divi-
sion auch im Ostschweizer-Oberland ihren
eigenen Weg.

In den P-Depots Chur und Sargans wurde
urplétzlich ein Personaliiberbestand fest-
gestellt und man beorderte einige Lokfiih-
rer ins immer noch wenig geliebte Depot
Ziegelbriicke.

Doch auch in Buchs fuhren die Giiterziige
nun immer hiufiger in beide Richtungen.
Kurz vor Fahrplanwechsel traf man auf
der Walenseelinie immer mehr Instrukti-
onsfahrten von Lokfiihrern der MEV an.
Komisch mutet an, dass scheinbar ange-
mietete Lokfithrer gegentiber ihrer Kol-
legen aus dem Personenverkehr, billiger
sind.

Als die Temperaturen langsam wéarmer
wurden, machte die Reserve Sargans jeden
Tag zwei Buchser Cargo-Touren. Komi-
scherweise hat man sich ziemlich schnell
wieder mit seiner Ex ins Bett gelegt.

Das was die Sozialpartner und die betrof-
fenen Lokfithrer vor einem Jahr vorge-
schlagen haben, ist nun also fiir einen
kleinen auserlesenen Kreis (Reserve),
Realitdt geworden. Jetzt redet man sogar
von 2 Tempordrstellen fiir Personenver-
kehr-Lokfiihrer, die ihre Buchser Kollegen
ab Fahrplanwechsel unterstiitzen diirfen.
Dabei wire vor einem Jahr alles ganz ein-
fach gewesen, gleiche Funktionsstufe fiir
iibertretende Lokfiihrer aus dem P, und
gentigend Leute hitten sich nach Buchs
beworben. Gleichzeitig hitte man auch den
beachtlichen Uberbestand in Chur vermei-
den konnen.

«Selbsteinteilung» klingt doch mehr oder
weniger positiv. Wenn man jedoch die
Auswertung der Umfrage beim Lokper-
sonal beachtet, relativiert sich das Ganze
wieder. Die grosse Mehrheit der Lokfiihrer
will scheinbar gar keine Veranderung oder
sie schitzen die heutige Form der Jahres-
einteilung. Beachtet man auch noch, dass
kleine Depots gar keine Selbsteinteilung
umsetzen konnen, fragt man sich schon
ein Wenig, wieso ein so grosses Aufsehen
darum gemacht wird.

Uber die 41 Std.-Woche nur soviel: Zuerst
zu wenige Stunden einteilen, und danach
dem Mitarbeiter erklédren, dass er gefélligst

— fiir seine nach GAV vorgeschriebene Jah-
resarbeitszeit — zusétzliche Arbeitstage ein-
planen soll!

Zu den monotonen Diensten méchte ich
das Beispiel S8 und S2 der Ziircher-S-Bahn
heranziehen. Einmal halte ich zwischen
Thalwil und Enge tiberall und 1 Stunde
spéter fahre ich die gleiche Strecke ohne
Halt.

An einem Schreibtisch muss es schwer
vorstellbar sein, dass da Fehler passieren
konnen. Doch draussen auf dem Fahrzeug,
beide Male ein DPZ, gleiche Strecke und
schnell ein paar Sekunden mit den Gedan-
ken wo anders und schon ist’s passiert.
Trotzdem wird stur jedes Jahr wieder min-
destens ein Dienst pro Depot so eingeteilt
und indem ich jedes Mal vor der Abfahrt
den néchsten Haltebahnhof laut und deut-
lich mir selber ankiindige, kommen solche
Fille trotzdem immer noch vor.

Meiner Meinung wéren mit kleinen Ver-
besserungen viel mehr zu erreichen, zum
Beispiel, keine so stumpfsinnige, einténige
Dienste einteilen, Zusammenarbeit P und
G, wo es Sinn macht und mit Mitarbeitern
Abbaumassnahmen von hohen Zeitkonten
zu vereinbaren, anstatt Mitte Jahr auf Panik
zu machen.

Nun frage ich mich schon langsam, wollen
die es beim ZF nicht kapieren oder geht
es vielleicht auch darum, mdéglichst viele
Arbeitsstunden in den diversen Biiros aus-
zuweisen?

Das ist jetzt natiirlich etwas bose formu-
liert, doch méchte ich noch kurz das Bei-
spiel mit der THURBO AG heranziehen.
Mit einer schlanken Struktur, dem CEO
Boos, einem Verkehrsbereichsleiter und
den zwei Oberlokfiihrer, die noch berech-
tigt diesen Titel tragen, muss nicht jedes
Jahr iiber den Lokfiihrerlohn oder andere
Produktivititssteigerungsmassnahmen
nachgedacht werden.

Schon wire einmal, wenn der ZF einmal
eine Kosten-, Nutzen-Bilanz aus den ver-
gangenen Jahren présentieren wiirde.

Vielleicht sind die doch nicht so schlecht,
wie ich jetzt aus diesem letzten Jahr aufgeli-
stet habe? Allerdings, mit der verpfuschten
Personalbeurteilung aus dem Jahre 2003,
miissten sie mit einer sehr, sehr schweren
Hypothek beginnen.

In dem Sinne: Hopp ZF, es kann ja nur
besser werden.
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Orange-Urteil

Zulagen wihrend den Ferien
bei der SBB

Das Bundesgericht hat im Dezem-
ber 2005 entschieden, dass Schicht-
zulagen aufgrund regelméssiger
und dauerhafter Nacht- und Sonn-
tagsarbeit auch auf den Ferienlohn
angerechnet werden miissen. Das
Urteil ist allgemein als Orange-
Urteil bekannt.

Die Swisscom, Sunrise und Orange
zahlten Entschiddigungen fiir riick-
wirkend fiinf Jahre an Mitarbei-
tende, welche regelméssig Schicht-
dienst leisteten.

Die SBB hat im neuen Gesamtar-
beitsvertrag (GAV) ab 1. Januar
2007 ebenfalls die neue Regelung
zur Berechnung des Ferienlohnes
berticksichtigt. Die jetzigen Zula-
gen beinhalten eventuell geschul-
detes Feriengeld schon.

Der VSLF hat diesen Sommer tiber
einen Juristen bei der SBB die Zah-
lung der Entschddigung gemiss
Orange-Urteil fir die letzten 5
Jahre fiir alle VSLF Mitglieder ein-
gefordert und gleichzeitig einen
Verjahrungsstopp verfiigt, welcher
die SBB fiir das gesamte Personal
bestatigt hat.

Bei den anderen Bahnen besteht
keine Gefahr der Verjahrung und
nach dem Verfahren bei den SBB
wird der VSLF dasselbe vorgehen
veranlassen.

Der VSLF ist entschlossen, beziig-
lich des Orange Urteil alle recht-
lichen Mittel auszuschépfen.

Hubert Giger
Daniel Ruf

Vision 2010; die unendliche Geschichte. ..

Stefan Jufer; Division P VSLF

ZURICH

12

Mitte August wurden die Sozialpartner
zum Thema «Entwicklungsprozess Zug-
fithrung» zu einem Workshop ins Parkho-
tel Schloss Miinchenwiler eingeladen. Die
Idee dieses Workshops war es, eine Stand-
ortbestimmung Vision 2010 zu erstellen. Im
Nachhinein, stellte sich der Workshop eher
als Start zu einer Neuauflage Vision 2010.
Obwohl alle Eckpunkte und Massnahmen
in der Vision 2010 vereinbart wurden, hat-
ten wir das Gefiihl, das kreative Kopfe
versuchen, jeden erdenklichen Interpreta-
tionsspielraum zu nutzen.

Forderungen seitens SBB, vor allem P-OP-
ZF, die in den GAV Verhandlungen nicht
erreicht und in den GAV eingebaut werden
konnten, will man nun durch die Hintertiir
einfithren. Logischerweise wurden uns die-
selben Themen am Workshop prasentiert,
wie sie einst bei den GAV Verhandlungen
auf der Waagschale lagen.

Zudem wurde uns erklart, dass wir das
Ziel der Vision 2010 um etwa drei Jahre,
verfehlen werden. Dies schien uns, auf
Grund der Tendenz der Kosten und dem
standigen entgegenkommen der Verbande
und somitjedes einzelnen Lokfiihrers, doch
eine ungeheuerliche Behauptung. Klar, es
wurden sofort entsprechende Tabellen und
Listen geztickt um das gesagte zu unter-
mauern. Aber auch die VG hatte Folien und
entsprechende Unterlagen um die Tendenz
aufzuzeigen. Aus der Sicht der Verbande,
sind wir klar auf Zielkurs.

Man einigte sich darauf, die aktuellen Pro-
blemfelder aufzuzeigen und gemeinsam

divide et impera...

Losungen zu suchen. Folgende Problem-
felder sind aus der Sicht der Verbande nicht
gelost.

Umsetzung bei Einreihung FS 15

Wie vom VSLF befiirchtet, stellt die Umset-
zung des sehr komplizierten Prozesses der
Einreihung in die FS 15 in der Praxis grosse
Probleme dar. Wir fragen uns ernsthaft, wer
da noch den Uberblick hat. Mit der Idee
der schweizweiten Rangliste Lokpersonal
wire einiges einfacher. Die NA die jene
Kollegen in der FS 15 nicht mehr zu gute
haben, bringt zusétzlichen Aufwand bei
den Einteiler. Touren mit NA sollten Lf FS
15 nicht eingeteilt bekommen, also nimmt
man ihnen die Touren in der Jahresrotation
weg und teilt solche Touren ohne NA ein.
Diese Touren sind zum Teil kiirzer, als die
Stammtour, was wiederum zur Folge hat,
dass der entsprechende Lokfiihrer zuwenig
Arbeitszeit hat. Das hat wiederum hat zur
Folge, das dieser Mitarbeiter seine durch-
schnittliche Jahresarbeitszeit nicht erbrin-
gen darf, usw. Die Arbeit eines Einteilers
ist im Moment nicht zu beneiden. Muss er
doch immer mehr Parameter berticksichti-
gen, bis er eine Tour zuteilen darf. Dabei
ist nicht die Rede von den gesetzlichen
Bestimmungen, sondern von dem internen
Wildwuchs bei ZF.

Subdivisionalisierung/ Spezialisierung

Die Tendenzen bei ZF sind klar. Jeder Lok-
fithrer hat es bereits gemerkt, die Subdivisi-
onalisierung steht vor der Tiir. Genau diese
Teilung wollten wir mit der Vision 2010
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verhindern. Erinnern wir uns, die Vision ist
aus dieser Forderung der Trennung Fern-
und Nahverkehr entstanden. Obwohl die
Leitung OP und ZF uns versicherten, dass
sie am universellen Einsatz des Lokperso-
nals festhalten wollen, kénnen wir das in
Anbetracht der aktuellen Situation nicht
recht glauben.

Die aktuelle Planung zeigt es klar, ab
Fahrplanwechsel 2007/2008 verlieren ver-
schiedene Depot Strecken und Fahrzeuge.
Somit verlieren die Lokfiithrer nach und
nach die Kenntnisse. Da wird Know-how
einfach sinnlos weggeworfen um es dann
teuer wieder bei Login einzukaufen. Sinn-
volle Synergien werden zu Gunsten von
kurzfristigen Sparaktionen zerschlagen.
Ein Depotstandort verliert ein Fahrzeug
und gleichzeitig miissen Lokfiihrer eines
anderen Standortes neu mit hohen Kosten
Instruiert werden. Wo bleibt da die Logik?
Logisch wire, dass jeder Lokfiihrer alle
Stammfahrzeuge der SBB fahren kann. Wie
dies friiher tiblich war. Das sind nicht mehr
so viele, wie vor ein paar Jahren. Spezialfahr-
zeuge sind, wie bis anhin, speziell zuzuteilen.
Wichtig im Bereich RP ist hier, moglichst auf
viele universell einsetzbare Lokfiihrer zugrei-
fen zu kénnen, was der Fahrplanstabilitit
durchaus zutréglich wére.

Fiihrung (Planung, Steuerung, Lenkung)
Wie bereits erwédhnt, bringen die Eintei-
ler Hochstleistungen. Mit immer weniger
Mitarbeiter bei RP werden mehr Lokfiih-
rer eingeteilt. Die vielen Parameter die
pro Lokfiihrer zu beachten sind, erschwe-
ren die Arbeit zusitzlich. Es wird immer
schwieriger, einem Lokfiihrer eine Tour
zuzuteilen. Sei es durch fehlende Fahr-
zeug-/Streckenkenntnisse, oder bedingt
durch die Zeitkonten NA/JAZ und den
AZG/GAV/BAR Bestimmungen.

Zudem fehlen im Moment an allen Stand-
orten Lokfiihrer. In den Anschlagriumen
wird um Mithilfe und Rasttagseinbussen
gebeten. Dies bereits ohne Euro 08. Die
Arbeitszeitkonten konnen so nur zégerlich
abgebaut werden. Der CLP nétigt die Lok-
fithrer mit hohen Zeitsaldi, ihre Zeit abzu-
bauen, wenn sie dann abbauen ruft derselbe
CLP oder der Einteiler an, weil Lokfiihrer
fehlen um Ziige zu fithren! Wo bleibt da
die Logik? Apropos, wie viele Ziige sind,
infolge mangelnder Rasttagseinbussen ste-
hen geblieben? Die Loyalitit des Lokper-
sonals zur Unternehmung, oder zumindest
zu unseren Kunden, ist nach wie vor sehr
hoch. Aber Achtung, auch hier bréckelt der
Putz. Die Bereitschaft im aktuellen Umfeld
ZF RE zu bringen schwindet.

Die verdffentlichten Monatskennlinien RP

desbendtigten Personals stimmen nicht mit
der Realitit tiberein. Erschwerend zusitz-
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lich, alle Gesuche laufen iiber die CLP und
bremsen das System unnétigerweise aus.
Der CLP hat keine Kompetenzen, Gesuche
zu bewilligen, weil zuerst die Planung
schauen muss, wie sich der Personalbe-
stand entwickelt. Hier muss die Fithrung
klar wieder zum Einteiler. Hier orten wir
Verbesserungspotential.

Aus- und Weiterbildung

Hier stellen wir besondere Auswiichse fest.
Die SBB entzieht sich hier aus unserer Sicht
ihrer Pflicht, die nétige Aus- und Weiterbil-
dung wihrend der Arbeitszeit zu gewéah-
ren. Der Trend zur Freiwilligkeit auch in
den Bereichen der notigen Instruktionen ist
nicht akzeptierbar.

Mit der Vision 2010 wurden neue Wege der
Ausbildung geodffnet. Die Ausbildungs-
kompetenz wurde an Login ausgelagert.
Die Wichtigkeit der Aus- und Weiterbil-
dung beim Lokpersonal wird unterschitzt.
Durch die rasch dndernden Vorschriften und
Anlagen ist eine stetige Weiterbildung Pflicht.
Aktuell im Bereich Zulassung 200 km/h -
ETCS - Lotschbergtunnel usw., ist es enorm
wichtig, dass alle Lokfiihrer den gleichen
Ausbildungsstand haben. Im Moment
werden die Lokfithrer mit vielen einzel-
nen Mitteilungen, Reglementen, Checkli-
sten von den verschiedensten Abteilungen
zugedeckt. Was heute gilt ist morgen
schon Geschichte. Zum Teil werden die
Anschldge in den Depot nicht gut betreut,
die Verteilung der Vorschriften erfolgt zu
spdt oder es wird per Mail nach Hause
gesendet und damit scheint der Fall erle-
digt. Einen Orden demjenigen, der da noch
die Ubersicht hat.

Mit der Losung der Sprachschulung, sind
die Verbdnde bereits sehr weit gegangen.
Die Sprachkenntnisse sind berufsnot-
wendig und somit hat der Arbeitgeber
die nétige Zeit zur Verfiigung zu stellen.
Diese Zugestandnisse jetzt auf die gesamte
Ausbildung auszuweiten, akzeptieren wir
nicht.

All diese Problemfelder werden in Arbeits-
gruppen ausgeleuchtet und an einem wei-
teren Workshop sollen Losungen erarbei-
tet werden. Bevor keine akzeptierbaren
Losungen in den Problembereichen sicht-
bar sind, wird es schwierig tiber weitere
Massnahmen zu sprechen. Wie im News-
letter zur Produktivitdtssteigerung zu lesen
war, sind wir Verbénde nicht begeistert von
den Ideen und verlangen in den verschie-
densten Punkten eine Abklarung.

Die Basis die mit der Vision 2010 gelegt
wurde, wird stark strapaziert. Die Theorie
und die Praxis stimmen nicht mehr tiber-
ein. Was mit der Leitung vereinbart wurde,
wird in der Fldche nicht oder ungentigend
umgesetzt. Manchmal hat man das Gefiihl
von JEKAMI, sprich: JEder-KAnn-MItma-
chen, - aber keiner hat den Uberblick. ™

Personalzufriedenheit

Richard Widmer; Lokfiihrer Ziirich

Resultate der Umfrage 20062??

Ausser einer sehr rudimentéren Ubersicht
iiber die Ergebnisse der Personalzufrieden-
heits-Umfrage 2006 in einer Ausgabe der
SBB-Zeitung habe ich bis zum heutigen
Zeitpunkt nirgends genauere Angaben
gesehen. Als Mitarbeiter und Teilnehmer
an dieser Umfrage bin ich an den detail-
lierten, nach Arbeitsbereichen und Stand-
orten aufgeschliisselten Resultaten selbst-
verstandlich interessiert. Dass diese den
Betroffenen nicht zur Kenntnis gebracht
werden, enttduscht und bietet einen
optimalen Nahrboden fiir Vermutungen
und Geriichte. Zudem motiviert solche
«Geheimniskrdmerei» nicht zur Teilnahme
an weiteren Befragungen. [ |

Newsletter VSLF

Unter Tiefstwert der
Funktionsstufe?

Bist Du in den letzten 5 Jahren bei den
SBB Cargo als Lokomotivfiihrer ange-
stellt worden und bist Du unter dem
massgebenden Tiefstwert (GAV) in
Deiner Funktionsstufe eingereiht wor-
den? Dann suchen wir Dich. Melde
Dich bei uns!

Wir wollen diese Ungerechtigkeit ein
fiir allemal aus der Welt schaffen und
benétigen dafiir Deine Hilfe!

Sende uns Deine Details an:
division.g@vslf.com

Link:
www.vslf.com?RDCT=b62523ad1331f
Ocbbfa3(,ocknvq
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Interna

Wechsel in der Verbandsspitze

Stefan Jufer hat diesen Sommer dem
Vorstand VSLF mitgeteilt, dass seine
Amtszeit als Vorstand und Mitglied
der Geschiftsleitung an der nichsten
Generalversammlung ablduft und er
nicht weiter fiir das Amt zur Verfii-
gung steht. Wir bedauern das Aus-
scheiden von Stefan Jufer, des mitt-
lerweile erfahrensten Mitgliedes des
Vorstandes, sehr.

Nach aktiver Suche iiber die Sekti-
onsprasidenten und verschiedenen
Gespréchen hat der Vorstand beschlos-
sen, Hanspeter Moser aus der Sektion
Bern ad interim in den Vorstand auf-
zunehmen.

Wir werden Hanspeter ab sofort in die
Geschifte einfiihren; die Aufnahme
von Hanspeter Moser in den Vorstand
VSLE ist selbstverstiandlich vorbehalt-
lich der Zustimmung der Mitglieder an
der GV vom 15. Mérz 2008 in Basel.

Der Vorstand VSLF

Riicktritt Division P

Stefan Jufer; Division P VSLF

Als junger Heizer bin ich dem VSLF beige-
treten. Damalshétteichnie gedacht, dassich
einmal im Lokfiihrerverband im Vorstand
Einsitz nehmen wiirde. Wie das Leben so
spielt, kam es anders. Schon bald war ich
im Internen Fachausschuss des VSLF titig
und beschiftigte mich mit den vorwiegend
technischen Problemen an den Fahrzeugen
und auf den Fiithrerstdnden. Etwas spi-
ter, wurde ich als Nachfolger von Martin
Schneeberger als Leiter Fa 4 VSLF gewdhlt.
Leider war der Fachausschuss 4 der SBB
beinahe abgeschrieben. Die Zusammenset-
zung wurde gedndert, eine Reorganisation
jagte die andere. Irgendwie war niemand
mehr richtig zusténdig.

Mit der Divisionalisierung wurde zusétz-
lich noch ein Keil zwischen Personenver-
kehr und Giiterverkehr sowie Infrastruk-
tur getrieben.

Mit dem GAV wurde die PEKO eingefiihrt,
die als Ersatz fiir den FA4 die Vertretung
der Lokfiihrer tibernehmen sollte. Als ehe-
maliger FA4 nahm ich Einsitz in der PEKO
3 Lokpersonal und zusitzlich als Vertreter
Infrastruktur im Vorstand VSLE.

Als dann Vizeprasident Heinz Wiithrich
den Vorstand VSLF verlassen hat, wurde
ich ad interim zum Vizeprésidenten einge-
setzt. An der folgenden GV VSLF hat die
Versammlung mich im Amt als Vizepri-
sident bestatigt. Mit dem Wechsel in der
Verbandspitze im Jahr 2006 und den neuen
Vorstandsmitglieder, verkleinerten wir den
Vorstand und neue Aufgaben wurden zuge-
teilt. Der Vorstand funktioniert bestens, es
ist ein gut eingespieltes Team. Somit der
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beste Zeitpunkt, mich auszuklinken und
andere Herausforderungen zu suchen. Das
Amt der Division P steht ab der GV VSLF
in Basel zur Verfiigung.

Riickblickend war es eine sehr lehrreiche
Zeit, mit vielen Begegnungen. Einige
Chefs sind gekommen und gegangen. Drei
GAV wurden in dieser Zeit entwickelt.
Das Umfeld im Bereich Lokpersonal ver-
dnderte sich massiv und wird sich wohl
kiinftig noch dndern, wie wir alle wissen,
nicht nur zum Guten.

Abschliessend bleibt meistens das Erfreu-
liche hingen, das Unerfreuliche wird ver-
dréngt, aber nicht vergessen.

Nun hoffe ich, dass es uns im Vorstand
VSLF gelingt, einen potentiellen Nach-
folger oder eine Nachfolgerin zu finden.
Leider ist das Interesse, eine Aufgabe
zum Wohle aller zu iibernehmen, nicht so
gross.

An dieser Stelle mochte ich mich bereits bei
allen fiir die Zusammenarbeit bedanken.
Besonderer Dank gilt dem Vorstand VSLE,
der sich unermiidlich fiir die Lokfiihrer in
der Bahnlandschaft Schweiz einsetzt. ™

Nachfolger a. i. Division P

Hans-Peter Moser; Sektionsprdsident Bern

Die Geschiftsleitung des VSLF hat in die-
sem Jahr einen Nachfolger fiir Stefan Jufer
gesucht. Aus diesem Grunde wurden ein
paar Kandidaten angefragt ob sie dieses
Amt iibernehmen mdchten. Alle, die aus-
gesucht wurden, konnten sich an einer Vor-
standssitzung vorstellen. Einige Zeit spater
erhieltich die Antwort unseres Présidenten
das ich der Kandidat sei fiir den sich der
Vorstand entschieden habe. Somit bin ich
nun a.i. die Vertretung von Stefan.

Zu meiner Person:

Moser Hans-Peter, geb. 10. April 1962, ver-
heiratet und Vater eines Sohnes. Im Jahre
1990 habe ich meine Ausbildung zum Lok-
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fithrer in Bern begonnen und auch abge-
schlossen. Nach mehreren Jahren in Bern
wechselte ich im Jahre 2003 ins Depot Inter-
laken Ost.

Tatigkeiten im VSLF:

Ich war 2 Jahre Sekretér in der Sektion Bern
danach wurde ich zum Prisidenten dieser
Sektion gewdhlt. Dieses Amt bekleide ich
nun seit 7 Jahren.

Die neue Aufgabe wird sicher sehr interes-
sant und zeitraubend, aber sie wird auch
sehr lehrreich fiir mich werden. Auf jeden
Fall werde ich mein Bestes geben um alles
in Eurem Sinne zu erledigen. ]

Hans-Peter Moser

.
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Ganglinien

Ruedi Gfeller; Sektionsprasident Basel

A"}

...oder wie man ein Chaos auslost!

Man mag gar nicht daran denken, wie viele
Kollegen an die Obrigkeit zum Thema Ein-
teiler geschrieben haben. Wie oft wurde
auf den personlichen Kontakt so wie den
Kenntnissen der einzelnen Einteiler hinge-
wiesen. Allein diese Synergien optimal zu
nutzen, wiirde sehr viel helfen. Mehr oder
weniger wurden Alle mit einem univer-
sellen abgedroschenen Erklarungsschrei-
ben abgefertigt. Floskeln wie es brauche
Zeit, man sei im Aufbau etc. waren und
sind Standard.

Was jahrelang funktioniert und den SBB
gedient hatte, ist nun Richtung Miilleimer
verschoben worden. Dabeiist die Rede auch
vom Geben und Nehmen. Einerseits hort
man so Aussagen wie das Personal solle
arbeiten kommen nach Planung, anderer-
seits soll sich das Personal flexibel zeigen.
Da wir Lokfiihrer {tiberdurchschnittlich
wenig krank sind, erlaubt sich die SBB hier
keine besonderen Vorkehrungen zu treffen.
Also gilt hier offenbar das Motto: Wir geben
und die SBB nimmt, aber nur das was sie
gebrauchen kann. Anders sind die XY Ein-
trédge im PIPER kaum zu verstehen.

Dass der UBV-Fiihrer lingst zum BV
gemacht wurde, sollte heute dem Letz-
ten bewusst sein. Die Einen kénnen oder
dirfen nur auf bestimmten Strecken ver-
kehren, die Anderen diirfen oder kénnen
nur bestimmte Fahrzeuge bedienen. Neu-
erdings werden verschiedene Depots beim
Bewilligungsprozess zu den Freigesuchen
mit einbezogen. Das fithrt dann zu der
Groteske, dass per Dato z.B. 10 Main fehlen
gemdfl den GANGLINIEN, bei einem kla-
renden Telefongesprédch aber festgestellt
werden muss, dass das eigene Depot gar
nicht betroffen ist.

Notabene kann es Telefonate geben wo
nach der Kundigkeit gefragt wird, als ob
diese nicht hinterlegt wiren. PS: War frii-
her alles Bestens bekannt! Tendenziell
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muss gesagt werden, dass zuerst pauschal
eingeschrankt und im nach hinein herum
telefoniert wird, weil plotzlich ein Uberbe-
stand entstanden ist. Wieso denn nur?

Da gibt es Kollegen welche gerne eher Friih-
dienst oder Spétdienst verrichten wiirden.
Rein aus der Rotation heraus ergibt sich
keine Kontinuitdt. Aus Diskussionen kann
man sehen, dass wie zu unserem Leidwe-
sen etwas anderes eingeplant wird. Soll
heiflen, der Friithdienstkollege verrichtet
Spitdienst und umgekehrt. Irgendwie soll
vermieden werden, dass der kleine verblie-
bene und interessante Rest unserer Arbeit
Spaft macht. Hab es ganz vergessen und es
steht ja nicht mal vertraglich zugesichert,
dass unsere Arbeit Spaf§ machen soll, wozu
auch?

Der Arbeitsaufwand der Planer und Eintei-
ler durfte wohl kaum grofer sein, als mit
dem jetzigen System von Frei und Ande-
rungsgesuchen. Wie erwéhnt: Synergien
nutzen, nicht vernichten!

Wir machen viel fiir unseren Eigennutzen,
aber ist dies iiberhaupt noch gefragt oder
sinnvoll beim jetzigen Umgang mit dem
Personal?

Im Monat Oktober soll ich meine Wiinsche
fiir den kommenden Januar erkldren oder
anmelden. Ich habe aber keine Einteilung
welche mir erlauben wiirde zu sagen, da
muss ich frei haben oder da wiirde eine
geringfiigige Dienstanpassung ausreichen.
Aus dem gleichen Dilemma kann auch
noch nicht tiber die Gesuche entschieden
werden. Man merke: Problem geschaffen
(nicht von uns, auch wenn man das so
verkaufen will), erkannt und weitergelei-
tet! Leider an uns und nicht in den Miill-
eimer. Geschétzte Kollegen, denkt an die
Ganglinien und verlangt rechtzeitig frei fiir
die GV 2007 des VSLF am 15.Marz 2008 in
Basel. Eingabemonat/Frist ist der Dezem-
ber 2007! [ |

Merci Patron!

Michel Perren; Sektionsprasident Lausanne TS

Was wollen die Eisenbahnen? Eine Verbes-
serung der Zufriedenheit des Personals?
Den Angestellten ihre Dankbarkeit ausdrii-
cken? Mittels des Artikels, der in den ver-
schiedenen Tageszeitungen der Schweiz
letzthin erschienen ist und die Streichung
der Ziige infolge Verspatung zitierte, wurde
dieses Ziel sicherlich nicht erreicht! Wahr-
haftig, 205 gestrichene Ziige aufzdhlen und
uns die Schuld in die Schuhe schieben, da
geht unsere Direktion wirklich zu weit.

In den meisten Fillen ist nicht der Lokomo-
tivfithrer verantwortlich, sondern die sture
Vision, die allein die Kosten in Betracht
zieht und die Einteilung dazu zwingt mit
einem Mangel an Lokfithrern zu arbeiten.
Denn die Reserven werden sozusagen
systematisch gestrichen und trotz der
vielen Telefonanrufe an die Lokfiihrer in
ihren Freitagen kann die Einteilung nicht
auf jedem Zug einen Lokfiihrer gewéhrlei-
sten. Die neue Vision — welche kategorisiert
und Stufen schafft - hat in etlichen Fallen
zur Folge, dass die verfiigbaren Lokfiih-
rer nicht zum Fiihren der bereitstehenden
Ziige befugt sind.

Es ist also unfair, dass unser Arbeitgeber
der Offentlichkeit zu glauben gibt, dass wir
fiir jegliches Ubel der Eisenbahnen verant-
wortlich sind.

Welcher Nutzen kann gezogen werden
mit einer Verbesserung der Zufriedenheit,
wenn einerseits nicht unbedeutende Sum-
men ausgegeben werden und andererseits
dem Personal in den Riicken geschossen
wird?

Der oben erwidhnte Artikel ist nur ein Bei-
spiel daftir. Ein anderer Aspekt ist, dass
man weiterhin die Zugkategorien divisio-
nalisiert mit dem Resultat, dass die Lok-
fithrer mit ihren Diensten tiberhaupt nicht
mehr zufrieden sind. [ |
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Kommt die Zeit der Kleingewerkschaften?

Pit Wuhrer; Wochenzeitung 35/07

Dem Beispiel der LokfiihrerInnen in
Deutschland konnten kiinftig weitere
Fachverbdnde folgen.

Zwei Wochen lang hatten die Gewerkschaft
Deutscher Lokomotivfiihrer (GDL) und der
Vorstand der Deutschen Bahn AG (DB) hin-
ter verschlossenen Tiiren um dieses Ergeb-
nis gerungen. Am Montag dieser Woche
verstandigten sich GDL und DB darauf,
bis Ende September unter Einschluss der
grossen Bahngewerkschaft Transnet tiber
ein neues Lohnsystem zu verhandeln. Im
Gegenzug verzichtet die GDL auf weitere
Streiks. Den Gesprichen vorausgegangen
war eine heftige Auseinandersetzung: Die
von der Grossgewerkschaft Transnet lange
Zeit ignorierten LokfiihrerInnen forderten
eine Anhebung ihrer Léhne auf minde-
stens 2500 Euro brutto, eine Kiirzung ihrer
Arbeitszeit auf vierzig Wochenstunden
— und einen eigenen Tarifvertrag. Beson-
ders den speziellen Arbeitsvertrag fiir das
Fahrpersonal lehnte Bahnchef Hartmut
Mehdorn ab, der die von der Regierung
Ende Juli beschlossene Teilprivatisierung
der DB unbedingt umsetzen will (siehe
WOZ Nr. 32/07).

Die GDL kiindigte Streiks an, darauf folgte
ein juristischer Schlagabtausch, bei dem
eine {iberforderte Niirnberger Arbeits-
richterin fiir Aufsehen sorgte: Sie verbot
kurzerhand die geplanten Arbeitsnieder-
legungen wegen der «immensen wirt-
schaftlichen Schidden». Das Verbot hitte
einen Rekurs wohl nicht tiberlebt. Doch

die GDL zog ihren Einspruch zuriick und
trat in Gepriche ein, die ihr nun zu einem
Teilsieg verhalfen. In den kommenden Ver-
handlungen wird sie sich kaum mit den 4,5
Prozent mehr Lohn begniigen, die Transnet
im Juli mit der Bahn vereinbart hat.

Damit sind die LokfiithrerInnen erstmals
durch eine anerkannte Interessensorgani-
sation vertreten — sehr zum Arger der gros-
sen Gewerkschaften. Diese hatten immer
wieder vor einem Sonderweg gewarnt
und an die «Solidaritdt» hochqualifizierter,
streikfahiger Fachgruppen mit den weni-
ger kampfkriftigen Beschiftigten appel-
liert — eine im Prinzip richtige Position der
branchenweiten Interessensvertretung.
Dass das Tarifgefiige zunehmend ausein-
anderklafft, ist freilich auch die Schuld von
Grossgewerkschaften wie Verdi, IG Metall
oder Transnet. Seit Jahren nimmt die Fle-
xibilisierung und Differenzierung der
Arbeitsverhéltnisse zu. In der Metallbran-
che entscheiden beispielsweise Betriebsrat
und Unternehmensfithrung der einzelnen
Betriebe selber dartiber, ob sie den industri-
eweiten Lohnvertrag annehmen oder nicht
- und das mit dem Segen der IG Metall.
Im offentlichen Dienst wiederum hat die
Dienstleistungsgewerkschaft Verdi zuge-
lassen, dass die kampfstarken Busfahre-
rinnen und Miillménner ihren eigenen
Tarifvertrag aushandeln. Dafiir standen
im letzten Arbeitskampf auf kommunaler
Ebene die Kindergartnerinnen und Kran-
kenpfleger ziemlich alleine da. Die Soli-

Koordinationssitzung GAV

Auszug aus dem Protokoll einer Koordinationssitzung iiber den GAV mit den

Leitern Personal der SBB

Umsetzung der Auszeit-Regelung

Im Jahr 2004 haben die SBB und die VG eine Vereinbarung unterzeichnet, worin
die Umsetzung der Auszeit-Regelung fiir Mitarbeitende mit Funktionsstufe 21 und
hoher, welche auf die Zeitaufschreibung verzichten, geregelt ist.

Im September 2008 wird es erste Félle von Mitarbeitenden geben, welche eine

Auszeit beziehen kénnen (...).

Weiter ist der Punkt «Mitarbeitende in NOA» nicht geregelt. Die SBB ist der Mei-
nung, dass die Laufzeit in der FS 21 wihrend dem Aufenthalt in NOA sistiert wird.
Somit wiirde weder der Aufenthalt in NOA angerechnet, noch kann der Mitarbei-
tende eine Auszeit beziehen. Die Anwesenden entscheiden, dass diese Fragen in
einer kleiner parititischen Arbeitsgruppe (1 Vertreter/in SBB und 1 Vertreter/in
VG) diskutiert werden mit dem Ziel, per Ende Jahr eine ergénzte Vereinbarung

vorlegen zu kénnen (...).

Information des VSLF: Da Lokfiihrer weder in der FS 21 noch im NOA sind, ver-
zichtet der VSLF auf die Teilnahme in der parititischen Arbeitsgruppe.
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daritdt, die die Grossen jetzt anmahnen,
haben sie selber ausgehdohit.

Dazu kommt die gewerkschaftliche Poli-
tik des Lohnverzichts. Uber ein Jahrzehnt
hinweg sanken in fast allen Branchen die
Reallohne, weil sich die Gewerkschafts-
spitzen auf die Unternehmerargumente
einliessen («den Standort nicht gefahrden»,
«die Arbeitsmarktskrise nicht vertiefen»,
«das Exportmodell nicht riskieren», «den
Aufschwung nicht aufs Spiel setzen») und
nichtin die Offensive gingen. Kein Wunder,
dass ihre Mitglieder allméhlich die Geduld
verloren — allen voran die Spezialistinnen.
2001 verliessen viele Lufthansa-Piloten
Verdi, griindeten ihre Organisation Cock-
pit und legten die Arbeit nieder. Die Flug-
lotsen folgten ihrem Beispiel und schufen
sich einen eigenen Verband. Im letzten Jahr
streikten die zum Teil grotesk unterbezahl-
ten KrankenhausirztInnen iiber Wochen
und verliessen gleich scharenweise ihre
bisherige Gewerkschaft. Und nun wurden
also die LokfiihrerInnen vom Desinteresse
der Transnet-Fithrung an deren berufsspe-
zifischen Belangen der GDL zugetrieben.
Gewiss, die neuen Mini-Gewerkschaften
orientieren sich — wie die Facharbeiter-
gewerkschaften vor 1933 - nur an den
Interessen kleiner, zum Teil elitdrer Beleg-
schaften. Andererseits ist uniibersehbar,
dass die Grossgewerkschaften die Basi-
sinteressen kaum mehr bedienen. Wo zum
Beispiel tauchen bei der IG Metall noch
die Schreiner und die Textilarbeiterinnen
auf, deren Organisationen im Zuge der
Fusionsprozesse geschluckt wurden? Und
sind nicht auch die einst gesellschaftspoli-
tisch aktiven Medienschaffenden und Ver-
kaufsangestellten im amorphen, politisch
indifferenten Grossgebilde namens Verdi
versackt, das weit von jener Schlagkraft
entfernt ist, die zu Beginn der Grossfusion
versprochen worden war?

Der Sonderweg der Piloten und Lokfiihre-
rInnen zeigt, wie erneuerungsbedtirftig die
deutsche Gewerkschaftsbewegung ist. Und
er zeigt, dass der Ansatz dazu von unten
kommen muss. Initiativen in den USA und
Britannien haben demonstriert, dass auch
strukturell benachteiligte Beschiftigte (wie
Putzpersonal, Landarbeiter und andere
Jobberinnen) mobilisiert und organisiert
werden kdnnen — wenn man denn will.

Uniibersehbar, dass Grossgewerkschaften
die Basisinteressen kaum mehr bedienen.
Wo zum Beispiel tauchen in der IG Metall
noch die Schreiner und Textilarbeiterinnen
auf? [ ]
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Petri Heil

Philipp Maurer; Division G VSLF

Kopferollen bei SBB Cargo und bei den
anderen Divisionen der SBB. Wir nehmen

positiv zur Kenntnis, dass mit dem Ein-
zug von Herrn Andreas Meyer in die SBB,
anscheinend endlich aufgerdumt wird.
Abgénge in der kiirzeren Vergangenheit
bei SBB Cargo stimmen uns positiv, fiir eine
bessere Zukunft der Unternehmung.

Was wir schon immer beméngelt haben
wird hoffentlich nun ein Ende haben:
Abteilungen, welche sich mit millionen-
teuren Projekten rechtfertigen, die aber
wegen mangelnder Umsetzbarkeit meist
versanden, widersprechen unserem 6kono-
mischen Verstédndnis. Zwei kleine Beispiele
aus der Sicht der kleinen Personalkategorie
Lokomotivfiihrer:

wurden 13 Fille «Misstritte» beim Lok-
personal registriert. Alle Involvierten
trugen brisanterweise die Schutzschuhe.
Eine kleine Rechnung: Wenn 13 Mitar-
beiter im Durchschnitt 3 Tage abwesend
sind (SBB-interner Durchschnitt) ergeben
sich 39 Fehltage. Pro Fehltag rechnet die
SBB mit Kosten von 2’100 Franken, dies
ergibt also eine finanzielle Belastung von
81°900 Franken pro Jahr. Rechnet man nun
den finanziellen Aufwand, welcher fiir die
Schutzschuhe des Lokpersonals betrieben
wird inkl. Schuhe, Schuhwagen, Sicher-
heitsbeauftragte, Schuhkontrolleure (doch
doch, die SBB werden unsere Vorgesetzten
als Schuhkontrolleure einsetzen, die bei
Nichttragen die Kiindigung in die Wege
leiten konnen), Schuhinstruktionen usw.,
so ergeben sich schnell Summen, die in
keinem Verhiltnis zu den Einsparungen
stehen. Wohlgemerkt, wir kritisieren nicht
die Schuhmodelle oder die Abgabe von
Sicherheitsschuhen an das Personal, wir
kritisieren nur das teure Obligatorium mit
der noch zu erbringenden gesetzlichen
Infrastruktur. Denn niemand verletzt sich
absichtlich, niemand rennt barfuss durch
den Schotter und schlussendlich will nie-
mand von uns die Produktivitit der Bahn
schmélern, weil er das spétestens an der
nichsten Lohnverhandlung zu spiiren
kriegte.

Punkt zwei, Cargo: In diversen Kleinst-
raum-Biiros beschiftigen sich LLP’s mit
Kleinkram wie neue Richtlinien tiber Feri-
eneinteilungen, Kontrollen der Uberzeit-
zettel (verrechnen tut’s dann ja wieder ein
anderer), aufwenden von 2-3 Arbeitstagen
fiir die Personalbeurteilung (welche nur
eine schlechte Stimmung innerhalb der
Unternehmung bringt) usw. Fiir wichtige
Fragen der Lokomotivfithrer sind diese
Stellen meist nicht zustdndig und kénnen

len. Dieser Umstand ist kostenintensiv und
unbefriedigend fiir alle Beteiligten.

Alles was der Lokomotivfiihrer fiir seine

gewissenhafte Arbeit braucht:

- Moderne und funktionstiichtige Arbeits-
mittel (Lokomotiven / LEA)

- Motivierte, gut ausgebildete und gut
bezahlte Einteiler / Disponenten

- Einteilungen, welche uns erlauben, inner-
halb kurzer Tagestouren die Tages-Soll-
Arbeitszeit zu erreichen

- Ein Vorgesetzter fiir die Probleme der
Lokomotivfithrer und nicht fiir die
Archive der Statistiker.

Weitere Nebeneffekte wiirden sich einstellen:

- Anstieg der Personalzufriedenheit

- Biiros kénnten zur Kostenoptimierung
vermietet werden

- Papierausstoss wiirde sich verringern

Die aufgefiihrten Beispiele ist nur ein
kleiner Nebenschauplatz. Die wirklich
grossen Moneyfornothing-Fische sitzen in
den oberen Fiithrungsschichten. Hier sollte
Herr Meyer mal seine Projekt-Angelrute
auswerfen, denn es werden erstaunlich
viele, gutbezahlte Fische anbeissen. Pro-
jekte entwickeln leider oft ein Eigenle-
ben, deren bevorzugte Beschiftigung
die Erhaltung der eigenen Art ist, indem
man mit Statistiken immer wieder neue
Arbeit generiert, die sich jedoch nicht
selten als undurchdacht, unfundiert und
nicht umsetzbar erweist. Aber bis man das
dann in der Umsetzung merkt sind teure
Monate, wenn nicht Jahre vergangen. Aus-
ser Spesen nichts gewesen!

Wir wiinschen Herrn Meyer Petri Heil. Er
kann sich unserer Unterstiitzung sicher
sein, denn wir wollen produktiv arbei-
ten und uns nicht mit kleinlichen und

Als erstes seien hier die Sicherheitsschuhe  oft nur mit miihsamer Kleinarbeit eine  ressourcenvernichtenden = Massnahmen
fiir Lokpersonal erwahnt. Im letzten Jahr  unbefriedigende Losung zusammenstel- herumschlagen miissen. |

Sie wollen gratis, schnell und aktuell am Puls der Lokomotivfiihrer inserieren?

Dann senden Sie uns lhre Stellenangebote fiir Lokomotivfishrer

* Sie bieten als Eisenbahnverkehrsunternehmung, Traktionsanbieter, Ausbildungsverband oder Personalvermittler Stellen oder

Ausbildungspliitze fiir Lokomotivfiihrer an?

* Sie suchen Personen, welche eine Aushildung oder eine Stelle als Lokomofivfiihrerln antreten méchten?

Dann senden Sie uns Ihre Stellenangebote fiir Lokomotivfiihrer

als PDF oder JPEG Datei, mit Start- und Enddatum an:

stellen@vslf.com

Die Stellenangehote werden auf unserer Homepage unter >Extern verdffentlicht. Als zukunftsorientierter Verband fiir Lokomofivfishrer stellen wir dieses Angebot fiir Inserenten GRATIS zur Verfiigung.

17

..



Fiihrersitze und deren Auswirkung auf unsere Gesundheit

Philipp Maurer; Division G VSLF

Ein ergonomischer und der Zeit entspre-
chender Arbeitsplatz ist das A und O fiir
ein gesundes Verrichten der tdglichen
Arbeit. Deswegen ist auch diesbeziig-
lich im Arbeitsgesetz verankert, dass der
Arbeitgeber fiir die Gesundheit seiner Mit-
arbeiter eine wesentliche Verantwortung
iibernimmt.

Auszug aus Arbeitsgesetz 3. Verordnung
SR 822.113:

Art. 2 Grundsatz

1 Der Arbeitgeber muss alle Massnahmen tref-
fen, die notig sind, um den Gesundheitsschutz
zu wahren und zu verbessern und die physische
und psychische Gesundheit der Arbeitnehmer
zu gewihrleisten. Insbesondere muss er dafiir
sorgen, dass:

a. ergonomisch und hygienisch gute Arbeitsbe-
dingungen herrschen;

b. die Gesundheit nicht durch schidliche und
belistigende physikalische, chemische und bio-
logische Einfliisse beeintrichtigt wird;

c. eine tibermdssig starke oder allzu einseitige
Beanspruchung vermieden wird;

d. die Arbeit geeignet organisiert wird.

2 Die Massnahmen, welche die Behorde vom
Arbeitgeber zur Gesundheitsvorsorge verlangt,
miissen im Hinblick auf ihre baulichen und
organisatorischen Auswirkungen verhiltnis-
mdssig sein.

Des weiteren sind zu beachten: Arbeitsge-
setzARG[822.11], 3.Verordnung zu Arbeits-
gesetz ARGV [822.113], Bundesgesetz tiber
Unfallversicherung UVG [832.20].

Uns allen sind jedoch die Verhiltnisse an
unseren Arbeitspldtzen bekannt: alte, in
den Lastwagen schon seit Jahrzehnten
nicht mehr verwendete Sitze. Eine Einstel-
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lung auf das Korpergewicht ist nur noch
selten moglich. Sitzflichen mit ausgelei-
erter Arretierung, welche sich in einem
seitlichen Abwinkeln der Sitzflichen von
bis zu 10 Winkelgraden bemerkbar machen
und jeden Seitwirtsschlag vom Loko-
motivkasten um ein Vielfaches verstarkt.
Diese Schldge werden dann 1:1 auf unsere
Wirbelsaule tibertragen. Wen wundert es
da noch, dass sich die Beschwerden im
Bereich des Riickens und der Bandschei-
ben in den letzten Jahren gehduft haben?
Ein Lokfiihrer ohne Riickenprobleme gibt
es wohl nicht, denn das Pedal zur Sicher-
heitssteuerung zwingt bei lingerer Fahrt
jeden Lokomotivfithrer unweigerlich zu
einer Fehlhaltung, da ansonsten massive
Ermﬁdungserscheinungen in  Beinen,
Riicken und Nacken auftreten. Die alten
Isri-Stithle werden durch Vorgesetzte sogar
als modern verherrlicht, und bei gesund-
heitlichen Problemen wird man generell als
Simulant abgestempelt.

Ein bekanntes Beispiel von vor 4 Jahren:
Ein Lokomotivfithrer durfte auf einem
solchen Super-Sitz vom Rangierbahnhof
Limmattal (RBL) nach Basel Rangierbahn-
hof (BsRB) seinen Dienst verrichten. Der
Sitz war seitwérts ausgeleiert und zwang
den LF zu einer extremen Fehlhaltung. In
BsRB angekommen konnte dieser, gezeich-
net durch starke Schmerzen seine restliche
Arbeit nicht mehr verrichten. Ein Ambu-
lanzfahrzeug durfte den LF vom Rangier-
bahnhof notfallméssig ins Kantonsspital
Basel iiberfithren. Um den Lokfiihrer
tiberhaupt transportfahig machen zu kén-
nen, mussten 3 Dosen Morphin gespritzt
werden (dieses Zeug ist nicht ohne!).
Nach eingehenden Untersuchungen im

Spital wurde eine akute Muskelverhértung
aufgrund lingerer Fehlhaltung (bedingt
durch den defekten Sitz) diagnostiziert.
Die Folge: Ausfall des Lokomotivfiihrers
fiir eine Woche. Zu guter Letzt durften
auch noch die gesamten Kosten durch den
Lokomotivfiihrer selber iibernommen wer-
den, da SBB kein BU gewdéhrte!

Nun hat eine Fithrermeldung und eine
dazugehorige MAZ die Diskussion von
neuem entfacht. In einem Internen Schlag-
abtausch via E-Mail schieben sich die
verschiedensten Abteilungen die Verant-
wortung zu. Eines ist jedoch allen bewusst
(Ausziige aus den SBB Mails):

Die periodische Wartung der Stiihle mit Ersatz
defekter Teile stellt die minimale Anforderung
des Gesetzgebers an das Unternehmen dar,
funktionierendes Material zur Verfiiqung zu
stellen.

und: Mit Betitigen des Totmannpedals und
den fixen Anordnungen der Bedienungsele-
mente im Fiihrerstand ist eine Zwangshaltung
gegeben. In der Punktwertung wird eine «sehr
hohe Belastung» erreicht, Gestaltungsmassnah-
men sind unumgdnglich!

Wir lassen uns gerne iiberraschen, was der
Arbeitgeber diesbeziiglich unternehmen
wird, um diese Missstinde nach jahrzehn-
telanger Beméngelung seitens der Loko-
motivfihrer nun endlich zu beheben.

Aus den uns vorliegenden Mails ist klar
ersichtlich, dass den SBB das Problem
bekannt ist, es jedoch bis heute (wohl
als Spariibung) lieber nicht angegangen
wurde. Dies wiirde im Falle eines Rechts-
streites wohl nicht zu Gunsten der Unter-
nehmung gewertet werden. n

)
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Flow-Matt oder Schachmatt?

Stefan Jufer; Division P VSLF

In der SBB Zeitung Nr. 19 vom 3. Oktober
hat unser Leiter Personenverkehr den Fall
Flamatt als Lehrstiick fiir sich und die SBB
in seiner Rubrik «Chefsache» zur Sprache
gebracht. Er bringt es schliesslich auf den
Punkt. Zitat Paul Blumenthal: «Ich persin-
lich glaube, dass wir im Alltag ab und zu ein-
fach den Blick fiirs Wesentliche verlieren —auch
ich.»

Genau! Das Wesentliche sind ndmlich
die Angestellten und ihre Leistung die
sie tdglich fir unsere Kunden erbringen.
Die Leistung im Fall Flamatt ist wirklich
bewundernswert und verdient den grossen
Dank. Esist aber auch so, dass die tiglichen
Leistungen des Personals nicht gentigend
wahrgenommen und geschitzt werden.
In einigen Bereichen wird; bewusst oder
unbewusst, mit Unterbestand an Ange-
stellten immer mehr Arbeit erledigt.

Am besten kennen wir natiirlich die Situ-
ation beim Lokpersonal, aber auch beim
Zugpersonal kriegtman dhnlicheszuhéren.
Die Personalzufriedenheit stagniert und
es wird als Erfolg gewertet, in der Flache
herrschen im Moment andere Téne. Unzu-
friedenheit, Misstone, Gleichgiiltigkeit, die
«Einheit SBB» brockelt zusehends beim
Personal. Hier gilt es nun, wie in Flamatt,
Pflgcke einzuschlagen und das Gelinde zu
sichern. Ein Erdrutsch beim Personal wire
Fatal fiir die Kunden und die SBB. Umso
erfreulicher, dass es immer noch gentigend
Eisenbahner gibt, die wissen, fiir wenn sie
sich einsetzten, fiir unsere Kunden. Das
wissen sie auch ohne Kurse und sonstige
Veranstaltungen. (Future, Esprit etc.)
Oder warum bleiben nicht mehr Ziige ste-
hen, wenn tdglich an allen Standorten Lok-
und Zugpersonal fehlt?

Die SBB lebt schon linger auf Kosten dieser
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die sich
nach wie vor bereit erkliren, die freien
Tage (auch Sonntage) der SBB zur Verfii-
gung zu stellen, damit die Ziige rollen, im
Interesse unserer Kundschaft. Dies koénnte
sich aber, in Anbetracht der Stimmung,
bald &ndern.

Keine Spur von Divisionalisierung sei sptir-
bar gewesen, erkldrt Paul Blumenthal, alle
hatten dasselbe Ziel. Schén, oder?! Vor der
der Divisionalisierung waren die Eisen-
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bahner eine Familie! Da war das selbstver-

standlich. Damals war das anzustrebende
Ziel Ziige sicher, piinktlich, komfortabel
und wirtschaftlich ans Ziel zu bringen.
Nach derDivisionalisierung war und ist das
Ziel, Kosten zu verhindern oder zumindest
in eine andere Abteilung abzuschieben. So
kommt es einem ab und zu vor. Eben, die
Sicht aufs Wesentliche wird vernebelt. Das
heisst nicht, dass frither alles besser war.
Die Kostenwahrheit musste angeschaut
werden, Abldufe optimiert und verbessert
werden etc. Ob die Divisionalisierung das
richtige Rezept war, lassen wir offen.

Am Schluss fragt Paul Blumenthal, ob wir
nicht auch Flamatt im Kopf hitten? Natiir-
lich, warum versetzt sich der Verwaltungs-
rat SBB nicht einmal in einen Flow-Zustand
und tiberdenkt den Fall Flamatt im Bezug
auf die effiziente Produktion auf den Schie-
nen, sprich Traktions- und Fahrleistungen
aus einer Hand. In der Unternehmung SBB
werden in vielen Bereichen Allrounder
gesucht, warum will man mit aller Gewalt
den Allrounder Lokfiihrer ausmerzen? Seit
Jahren war und ist er vielseitig einsetz-
bar; mit der neuen Generation Lokfiihrer,
schleicht sich eine Spezialisierung ein. Es
wird unter vorgehaltener Hand auch von
der Subdivisionalisierung beim Personen-
verkehr gesprochen. Jedes Jahr verlieren

Lokfiihrer Kundigkeiten der Fahrzeuge/
Strecken etc. Viel teures Know-how geht da
verloren. Dieses Potential ist da, es muss
nur gentitzt werden! Unverstandlich, dass
bei Fahrplanwechsel und entsprechend
gednderter Umldufe sofort Instruktionen
fallig werden, weil eben das Know-how
verloren ging. Diese miissen in Blitzakti-
onen durchgezogen werden, um den Fahr-
planwechsel sicherzustellen. Diese Kosten
miissten nicht sein. Jeder Lokfiihrer Kat. D,
in den entsprechenden Standorten (Vision
2010) muss die Stammflotte der SBB fahren
konnen.

Es kann doch nicht sein, dass Ziige infolge
Unkenntnis der Lokfiihrer stehen bleiben.
Hier wiirden sich weitere Moglichkeiten
von flexiblem Fahrzeugeinsatz ergeben.
Um die extremen Nachdienste bei Cargo
und die Sonntagsbelastung bei Personen-
verkehr zu entschirfen, wire hier ebenfalls
die Moglichkeit bereits im Haus.

Unser Flamatt steht klar fiir ein Zusammen-
riicken der Produktion P&G ohne kompli-
zierte Vertrdge. Kein Trennen von Nah-
und Fernverkehr. Ein Uberdenken der
Situation beim Lokpersonal ist iiberfillig.
Andere Bahnen machen es vor, die haben
noch den Allrounder und fahren effizient
und mit Gewinn. [ |
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Das FVP Angebot ab 1. Januar 2008

Reto Steiner; Tarife und Projekte, Verband éffentlicher Verkehr V6V

Mit dem kommenden Jahreswechsel treten
im FVP-Angebot zahlreiche Neuerungen
in Kraft. Ziel der Neuerungen ist es, allen
Mitarbeitenden im Bereich OV das gleiche
FVP-Sortiment anbieten zu kénnen. Dieses
wird nach Moglichkeit an die kommerzi-
ellen Angebote angelehnt und erlaubt den
Mitarbeitenden, weiterhin giinstig mit dem
OV unterwegs zu sein. Gleichzeitig muss-
ten die Vorgaben der Schweizerischen
Steuerkonferenz (SSK) im Zusammenhang
mit dem Neuen Lohnausweis umgesetzt
werden.

Dauerfahrkarte wird Generalabonnement
Am offensichtlichsten zeigt sich die Ver-
dnderung bei der Dauerfahrkarte. Diese
wird bei félliger Erneuerung ab dem 1.
Januar 2008 durch ein GA-FVP ersetzt.
Das GA-FVP besitzt den gleichen Giil-
tigkeitsbereich wie das kommerzielle GA
gemiss Tarif 654 und beinhaltet somit
auch die stddtischen Verkehrsbetriebe,
wohingegen die zusitzliche Fahrberechti-
gung fiir bestimmte Bergbahnen wegfillt.
Der Kauf der Jahresfahrkarte Tram /Bus ist
nicht mehr notwendig. Sie wird ab dem 1.
Januar 2008 nicht mehr angeboten. Fiir die
ehemalige  «Bergbahnen-Sonderlsung»
konnte der Verband offentlicher Verkehr
(V6V) mit der neuen Touristik-Zusatzkarte
ein ebenso attraktives Angebot ausserhalb
der neuen Rahmenvereinbarung FVP ins
Leben rufen.

Entsprechend erhalten alle Mitarbeitenden
mit einem Beschiftigungsgrad von 50 Pro-
zent und mehr ein GA-FVP. Neu weist das
GA-FVP einen Preis auf: Fiir Transportun-
ternehmen, die das GA anerkennen, liegt
dieser bei CHF 586.- in der 2. Klasse, resp.
CHF 1°106.- in der 1. Klasse. Die meisten
Transportunternehmen im GA-Bereich
werden das GA-FVP ihren Mitarbeitenden
gratis abgeben, was auch vom V6V emp-
fohlen wird.

Teilzeitangestellte mit einem Beschifti-
gungsgrad zwischen 20 und 49 Prozent
bekommen gratis ein FVP-Halbtax und
kénnen ab dem 1. Januar 2008 neu ein
GA-FVP zum ermassigten Preis von CHF
2170.- 2. Klasse und CHF 3395.- 1. Klasse
beziehen. Pensionierte erhalten weiterhin
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gratis das FVP-Halbtax und koénnen ein
GA-FVP zum ermissigten Preis beziehen.
Der Nachgenuss von einem Jahr bleibt
ebenfalls bestehen.

Das Zusatzangebot fiir Angehorige bleibt
grosstenteils unverdndert. Thre Angehori-
genkonnen somit, sofern Sie 50 Prozentund
mehr arbeiten und das GA-FVP beziehen,
weiterhin von Rabatten von 50 Prozent auf
dem kommerziellen Sortiment profitieren.
Gratis erhalten Sie wie bisher das Halbtax-
FVP, das bei Ihren Kindern auch weiterhin
als Junior-Karte gilt.

Grundsitzlich geniessen Sie beim Zusatz-
angebot FVP im Vergleich zum kommerzi-
ellen Angebot einen Rabatt von 50 Prozent.
Dies ist der maximale Rabatt, der die SSK
steuerfrei akzeptiert und der als branchen-
iiblich angesehen wird.

Bedingt durch die Preiserh6hungen im
kommerziellen Sortiment erhshen sich
die Preise der GA Ihrer Partner bereits auf
den 09. Dezember 2007. Gleichzeitig wird

Verband offentlicher Verkehr

vov utp

Union des transports publics
- - - - - Unione dei trasporti pubblici

aber der Rabatt bei GA-FVP Familia Kind
und Jugend auf 50 Prozent erhéht, womit
die Preise fiir Kinder und Jugendliche hier
stark sinken. Bisher wurde in der 2. Klasse
nur ein Rabatt von 10 Prozent gewéhrt.
Bei den GA fiir Pensionierte wird der Preis
auf den 01. Januar 2009 auf den 50%-Rabatt
gegeniiber dem kommerziellen Preis ange-
hoben, um den Vorgaben der SSK gerecht
zu werden.

Auch bei den Tageskarten FVP gilt die Vor-
gabe der SSK von einem maximalen Rabatt
von 50 Prozent. Daher werden per 1. April
2008 die Preise nochmals angehoben.

Ab dem 1. April 2008 wird neu ein Tages-
klassenwechsel FVP angeboten, der auch
im Multipack 6 fiir 5 erhaltlich ist.

Bereits seit dem 1. April 2007 wird der
Preis der Tagskarten im Multipack analog
dem kommerziellen Sortiment berechnet,
womit Sie 6 Tageskarten fiir den Preis von
5 beziehen kénnen.

Zusatzangebot Generalabonnemente FVP - Preise in CHF (Auszug)
e ab 1.1.2008 ab 1.1.2009
2. KL 1. K1 2. KL 1. K1.
GA-FVP MitarbeiterIn ab 50% 586.- | 1106.-
GA-FVP MitarbeiterIn 20-49% 2170.- |  3'395.-
GA-FVP Senior 785.-| 1235.-| 1175.-| 1'850.-
GA-FVP Duo Partner 1°050.- 1°600.-
GA-FVP Familia Partner 850.- 1°325.-
GA-FVP Familia Kind 310.- | 1250.-
GA-FVP Familia Jugend 415.- 1°250.-

Zusatzangebot Tageskarten FVP — Preise in CHF

Angebote ab 1. Januar 2008 | ab 1. April 2008
FVP-Tageskarte 2. Klasse 20.- 32.-
FVP-Tageskarte 1. Klasse 33.- 52.-
FVP-Multitageskarte 2. Klasse (6 fiir 5) 100.- 160.-
FVP-Multitageskarte 1. Klasse (6 fiir 5) 165.- 260.-

FVP-Tagesklassenwechsel

nicht im Angebot | 20.-

FVP-Tagesklassenwechsel im Multipack
(6 fiir 5)

nicht im Angebot | 100.-
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Touristik-Zusatzkarte zum GA-FVP
Abdem 1.Januar 2008 bieten 13 touristische
Bergbahnen und ein Schiff die Touristik-
Zusatzkarte FVP zu CHF 100.- an. Gegen
Vorweisen eines giiltigen GA-FVP kann
die Touristik-Zusatzkarte FVP sowohl von
Mitarbeitenden als auch Pensionierten oder
Angehoérigen an jedem Billettschalter mit
Verkaufsgerdat PRISMA bezogen werden.
Mit dieser Zusatzkarte haben Sie wihrend
eines Jahres freie Fahrt auf dem Netz der
folgenden Transportunternehmen:

- JB, Jungfraubahn

- WAB, Wengernalpbahn

- SPB, Schynige Platte-Bahn

- HB, Harderbahn

- FB, Firstbahn

- BRB, Brienz Rothorn Bahn

- NB, Niesenbahn-PB, Pilatus-Bahnen

- RB, Rigi Bahnen

- LSMS, Standseilbahn Miirren-Allmend-
hubel

- MVR,
Riviera

-SLN, Societa Navigazione del Lago di
Lugano

- MG, Ferrovia Monte Generoso

- GGB, Gornergrat Bahn

Transports ~ Montreux-Vevey-

Verzicht

Wenn Sie zwischen 20 und 49 Prozent
arbeiten oder aus steuerlichen Griinden
auf das GA-FVP verzichten, erhalten Sie
kostenlos das FVP-Halbtax. Damit fahren
Sie auf dem 6V-Netz Schweiz zum halben
Preis und koénnen Tageskarten FVP bezie-
hen.

Falls Sie mit einem Beschiftigungsgrad
von 50 und mehr Prozent auf das GA-FVP
verzichten, verlieren Thre Partnerin/Ihr
Partner sowie FVP-berechtigte Jugendli-
che von 16 bis 25 Jahren den Anspruch auf
FVP und erhalten anstelle des FVP-Halbtax
gratis ein kommerzielles Halbtax-Abonne-
ment gemdss Tarif 654. Dieses berechtigt
zum Kauf von Billetten zum halben Preis
und von Tageskarten zum normalen Tarif.
Bei einem Verzicht verlieren Sie und Thre
Angehorigen ebenfalls die internationalen
Fahrvergiinstigungen (FIP) und kénnen
auch nicht die Touristik-Zusatzkarte FVP
erwerben.

Wenn Sie auf das GA-FVP verzichten,
betrdgt die Mindestdauer sowohl fiir den
Verzicht als auch fiir den Bezug ein Kalen-
derjahr. Das heisst ein Wiederbezug ist
jeweils nur nach Ablauf eines Jahres mog-
lich. Fiir den Wechsel (Wiederbezug oder
Verzicht) kann Thnen Thr Arbeitgeber eine
Bearbeitungsgebiihr von maximal 90 Fran-
ken verlangen.

Weitere Informationen

Detaillierte Informationen erhalten Sie
direkt von Threm Arbeitgeber. u
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Forum Transit

Urs Amacker; Vorstand VSLF Cargo

Dem Forum Transit gehoren Vertreter der
PeKo Cargo Nord-Siid, sowie die Perso-
nalverbdnde an. In diesem Diskussions-
forum wird unter der Leitung der PeKo
Cargo Fragen des grenziiberschreitenden
Giiterverkehrs aus der Sicht der Perso-
nalvertretern und der Leitung SBB Cargo
International besprochen. Diese trafen sich
am 26.09.2007 in Basel zum zweiten Infor-
mationsaustausch in diesem Jahr.

Ruedi Biichi, Leiter a.i. Cargo Internatio-

nal, informierte {iber die aktuelle Situation
im Transitverkehr und deren mdglichen
Entwicklungen, sowie die momentane
Ausgangslage bei SBB Cargo nach dem
Weggang von Daniel Nordmann.

Perrin Nicolas hat die Leitung SBB Cargo
a.i. tibernommen.

Es sind verschiedene Taskforces eingesetzt
worden zum Durchleuchten der einzelnen
Teilbereiche. Wir sind gespannt auf die
Resultate. |

Offizielles Protokoll

Allgemeine Situation

Nach wie vor kdmpfen alle Operateure im
Transit um Tonnen und Ertrége. Nebst dem
Preis ist die Qualitit der entscheidende
Faktor.

Leistungszahlen

Wihrend der Sommerferien ging die
Nachfrage nach Transportleistungen star-
ker zuriick als erwartet. Auch ging es
relativ lange bis das Volumen wieder auf
der ordentlichen Hohe war. Cargo kann
nicht abschitzen, ob dies fiir alle EVU in
diesem Ausmass zutrifft, da die Infrastruk-
tur aus Konkurrenzgriinden keine detail-
lierten Daten veréffentlicht. Die Erhebung
der Piinktlichkeit wurde auf mehr Ziige
ausgedehnt. Dadurch wird ein Vergleich
erschwert. Die Sicherung der Piinktlichkeit
zeigte sich als ausserordentlich anspruchs-
voll.

Blick iiber die Grenzen

Deutschland: SBB Cargo ist daran interes-
siert die Zusammenarbeit mit Railion zu
verbessern und wenn moglich Synergien
gemeinsam zu nutzen.

Frankreich: Die SNCF und Cargo sind
daran interessiert die begonnene Zusam-
menarbeit zu verstiarken. Im Fokus ist die
Achse Benelux-F-CH-A und Verkehre
aus dem Raum Norditalien von und nach
der Iberischen Halbinsel. Durch den Kauf
von Giiterbahnen in England und Spanien
durch Railion hat sich die Ausgangslage
fiir die SNCF markant verdndert

Italien: Die Zusammenarbeit mit der FS ist

weiterhin schwierig. Momentan versucht
man ber politische Vorstosse die Position
fiir die FS zu verbessern. Wie weit solche
«Instrumente» — falls sie die politischen
Hirden schaffen sollten — mit dem EU-
Recht vereinbar sind ist eine berechtigte
Frage.

Osterreich: Die Situation in Osterreich ist
stark abhingig von der Entwicklung in
Deutschland und der Strategie von Railion.
Cargo ist in Kontakt mit der Leitung OBB
beziiglich Zusammenarbeit.

Situation bei Cargo

Die momentane Situation bei SBB Cargo ist
keineswegs erfreulich. Die Wechsel in der
Leitung wurden kommuniziert. Die Aus-
sage der Leitung SBB, dass die Strategie
von SBB Cargo nicht grundsétzlich in Frage
gestellt werde wurde zur Kenntnis genom-
men. Die Fluktuation beim Lokpersonal
ist ein weiteres Thema. Insbesondere stellt
sich die Frage was die unterschiedlichen
Besoldungsmodelle fiir Auswirkungen auf
die Fluktuation haben.

Zusammenfassung

Seitens der Verbinde und der PeKo besteht
ein grosses Informationsbediirfnis einer-
seits beziiglich der Entwicklung im Tran-
sitverkehr allgemeinen und andererseits
der Position von SBB Cargo im Speziellen.
Interessant wéare es, wenn die Verbande
noch verstéarkt ihr Wissen aus dem grenz-
tiberschreitenden Personaleinsatz einbrin-
gen konnten.

Fridolin Disler
Leiter PeKo SBB Cargo
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Prototyp einer Profil- und Antennenortungsanlage am Lotschberg

Christoph Munter; PL POA, BLS AG
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Elemente pro Gleis:
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Vorbereitet fur
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Laserscanner
Wagenerkennung

Aufbereitung der
Messdaten

Schienenkontakte
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1. Einleitung

Im Jahr 2001 wurde der SIM (Simplon
Intermodal) Korridor Basel-Domodossola
fiir 7 Zugspaare der Rollenden Autobahn
(RA) fiir Lastwagen von 2.5 m Breite und
4 m Eckhohe von Freiburg im Breisgau
(DE) nach Novarra (I) in Betrieb genom-
men. Dieser Korridor wurde in den Jahren
zuvor profilmédssig auf ein Streckenprofil
von P 80/405, C 80/405 und NT 70/396
ausgebaut. Aus baulichen, finanziellen
und zeitlichen Griinden konnte auf dem
Streckenabschnitt Frutigen-Domodossola
das geforderte Profil nicht auf beiden Glei-
sen erstellt werden. Daher miissen SIM
Ziige (Ziige mit Wagen, die das Profil P
45/362, C 45/362, NT 35/353 iiberschrei-
ten und maximal P 80/405, C 80/405 und
NT 70/396 erreichen) auf diesem Strecken-
stiick Slalom fahren, d.h. je nach zur Verfii-
gung stehendem Streckenprofil vom einen
Gleis zum anderen wechseln (Bild 1).

Der SIM Korridor wurde urspriinglich
nur fiir eine beschrinkte Anzahl Ziige
der RA gebaut. Aufgrund der erhéhten
Nachfrage im Giiterverkehr und den
Verlagerungszielen Strasse/Schiene wird
der SIM Korridor unterdessen ebenfalls
fiir den Unbegleiteten Kombinierten Ver-
kehr (UKV) sehr stark genutzt. Dabei sind
immer mehr Eisenbahnverkehrsunterneh-
mungen (EVU) und Terminals involviert.
Entsprechend nehmen die Schnittstellen
und die Risiken fiir eine ungewollte Profil--
tiberschreitung zu.

Ein weiteres Problem sind die an Lastwa-
gen unsachgemdiss montierten Antennen.
Die Antennen kénnen beim Uberschreiten
des Profils in den Fahrdrahtbereich gelan-
gen und einen elektrischen Kurzschluss
auslosen. In der Vergangenheit sind einige
Vorkommnisse von Lastwagenbrdnden
auf RA’s mit hoher Wahrscheinlichkeit auf
solche Antennen zuriickzufithren. Auch
hier verschirft sich das Problem mit der
Zunahme der fahrplanmissig verkeh-
renden Ziige der RA.

Um diesen Umstdnden entgegenzuwirken,
ist das Entwicklungsprojekt zur Detektie-
rung des Profils und der in die kritische
Zone hineinragende Antennen gestartet
worden.

2 Die Prototypanlage

2.1 Standort Heustrich

Die Wahl des Standortes der Prototypan-
lage ist von grosser Bedeutung. In erster
Linie soll nach der Durchfahrt des Zuges
bei der Anlage und vor dem Beginn der
Slalomstrecke in Kandergrund eine Inter-

W

vention moglich sein. Die Lastwagen auf
der RA kénnen sich auf Weichen oder Kur-
ven in grossere Schwingungen versetzen.
Daher sollte sich die Anlage auf einem in
beiden Richtungen um mindestens 100
Metern geraden Streckenabschnitt befin-
den. Fiir eine Prototypanlage nicht unwe-
sentlich ist eine gute Zugénglichkeit auch
von der Strasse. All diese Anforderungen
sind am Standort Heustrich fiir die Absi-
cherung der Slalomstrecke fiir siidwérts
fahrende Ziige sehr gut eingehalten. Im
Bild 2 ist die Pilotanlage ersichtlich.

2.2 Funktionsweise der Profilortung

Die Kenntnis der genauen Geschwindig-
keit ist notwendig um die Lénge der Fahr-
zeuge bestimmen zu konnen. Damit die
Geschwindigkeit des Zuges bestimmt wer-
denkann, befinden sich doppelte Schienen-
kontakte direkt bei der Ortungsanlage.

!:— Laserscanner

| . i

_— Vektormessung

Bild 3: Funktionsweise der Laserscannung
fiir die Profilortung

Die Messung des Profils erfolgt mit zwei
Laserscannern pro Gleis, welche wenig
oberhalb des Fahrdrahtes ausserhalb des
Zugprofils angeordnet sind. Jeder dieser
Laserscanner tastet jedes Objekt in seinem

[Z] BLS Profilartungsantage

definierten Wirkungswinkel ab. Die so
erzeugten Messpunkte kénnen zusammen
mit der Geschwindigkeitsinformation der
Schienenkontakte zu einem dreidimensio-
nalen Bild des Zuges verarbeitet werden.
Um Fehlalarme verhindern zu koénnen,
werden softwaremdssige Plausibilitdtskon-
trollen durchgefiihrt, um Umwelteinfliisse
wie Regen, Schnee als auch Insekten oder
Végel, ausblenden zu kénnen.

Die maximal zulédssige Breite eines Fahr-
zeuges ist abhingig von der Auslenkung
aus der Gleismitte in Kurven. Oder ein-
facher ausgedriickt: je grosser der Drehzap-
fenabstand der Drehgestelle, umso kleiner
ist die maximal zuldssige Breite des Fahr-
zeuges zwischen den Drehzapfen. Es ist
also wichtig, dass die Fahrzeuge mit allen
moglichen Kombinationen von Laufach-
sen und Drehgestellen erkannt werden
kénnen um die entsprechende maximal
zuldssige Breite fiir jeden durchfahrenden
Wagen einzeln berechnen zu kénnen. Dazu
ist ein Laserscanner auf ungefshr 2 Meter
oberhalb der Schienenkante montiert und
tastet moglichst genau die Konturen der
Ziige auf der Hohe der Puffer ab. Diese
Messdaten werden nur softwaremaéssig zur
Erkennung der Wagentrennstellen verwen-
det und kénnen nicht visualisiert werden.

2.3 Funktionsweise der Antennenortung

Fiir die Antennenortung werden zur Zeit
noch abschliessende Tests im Labor durch-
gefithrt. Im wesentlichen wird die Ann-
tennenortung aus einem aufgeweiteten
Laserstrahl bestehen, welcher waagrecht
auf zirka 5 Meter oberhalb der Schieneno-
berkante ausgesendet wird. Auf der Gegen-
seite ist eine sehr schnelle, hochauflésende
Digitalkamera dafiir verantwortlich, dass
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ein Unterbruch der Lichtleistung, welcher
durch 1.5 Millimeter- Antennen bei durch-
fahrenden Ziigen von bis zu 125 km/h ent-
stehen, erkannt werden konnen.

2.4 Anzeige

Beim Auftreten einer Profiliiberschreitung
wird in Zukunft beim zustindigen Fahr-
dienstleiter ein akustischer Alarm ausge-
lost. Am Bedienplatz der Ortungsanlage
sind alle fiir die Intervention notwendigen
Informationen verfiigbar, als Beispiel wie
in der folgenden Grafik ersichtlich. Diese
Anzeige kann auch den zustidndigen Visi-
teuren zur Verfiigung gestellt werden.

In der Zugsiibersicht im Bild 4 werden die
Fahrzeuge unterschieden:

Fahrzeug ohne
Profiliiberschreitung

Fahrzeug mit Profiliiberschreitung
. im Fahrdrahtbereich, jedoch als
Stromabnehmer identifiziert

(*)  Fahrzeug mit Profiliiberschreitung

Durch Auswahl eines Fahrzeuges wird
dieses als 3D- Modell angezeigt. Wie hier
dargestellt wird der kritische Bereich
der Profiliiberschreitung rot markiert.
Es besteht im weiteren die Mdoglichkeit,
einen Querschnitt anzuzeigen, wobei die
schwarzen Punkte die vom Laserscanner
gemessenen Punkte des Zuges darstellen.
Die gelben Punkte entsprechen dem Profil
der maximal zuldssigen Masse des Fahr-
zeuges.

3 Weiterer Projektablauf

Aktuell befindet sich die Prototypanlage in
der Testphase, jedoch noch ohne Antennen-
detektion. Es ist geplant, dass diese noch
im November 2007 in Betrieb genommen
werden kann, damit die gesamte Anlage
die Wintertauglichkeit unter Beweis stel-
len kann.

Die betriebliche Nutzung der Anlage, d.h.
die Alarmmeldungen werden dem zustén-
digen Fahrdienstleiter gemeldet und dieser
veranlasst die Intervention des Zuges, ist
im Friihling 2008 vorgesehen.

Die Entwicklung der Profil- und Anten-
nendetektion ist ein Gemeinschaftsprojekt
der BLS AG und der SBB AG. Es ist daher
realistisch, dass nach der Bewéhrung in
der Praxis solche Anlagen an kritischen
Punkten auf dem gesamten Schweizer
Streckennetz eingesetzt werden kénnten
um so einen Beitrag an die Sicherheit im
Schienenverkehr zu leisten.

Bern, 12. Oktober 2007
Christoph Munter
PL POA, BLS AG
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Scheibenwischerproblematik (Zwischenbericht)

A. Jiirging; P-OP-RM

1. Ausgangslage «Symptombeschreibung»

Die Baureihe 460 (Lok 2000), der Bt (EW IV und IC 2000)
B haben einen luftbetriebenen Scheibenwischer. Sobald der
B Scheibenwischer ausgeschaltet ist und das Fahrzeug an die
Hauptluftleitung angeschlossen ist (iiber Luft verfiigt), wird
der Scheibenwischer in eine sogenannte Parkstellung bewegt

und pneumatisch an der Aussenseite des Fahrzeugs festge-
halten (siehe Bild links).

Seit auf der NBS mit v = 200 km/h gefahren wird, konnten
an den am Zugschlusslaufenden Steuerwagen und Trieb-
fahrzeugen in verschiedenen Féllen abstehende Scheibenwi-
scherarme beobachtet werden. Dieses Phinomen tritt ver-
mutlich bei Zugbegegnungen mit hohen Geschwindigkeiten
auf (siehe Bild links).

Neben dem «Abklappen» der Scheibenwischer kénnen sich
bei dieser Bewegung die Scheibenwischer (Bosch N70) aus
der Snap-In-Halterung 16sen und verloren werden (siehe Bild
links).

Bilderquelle: Dokument «Wischerblattverlust»
von Robert Wittwer (P-OP-RFT) vom 4. September 2007

2.Vermutete Ursache - Prinzip

Da dieses Phdnomen vor der Einfithrung von v = 200 km /h nicht auftrat, liegt die Vermu-
tung nahe, dass der Ausléser mit dem Hochgeschwindigkeitsverkehr zusammenhéngt.
Jeder Zug schiebt vor allem im Tunnel eine sog. Luftwalze vor sich her und dementspre-
chend herrscht hinter dem Zug entsprechender Unterdruck (Durch dieses Phanomen kann
man z.B. bei konventionellen Eisenbahntunneln auf Beliiftungsanlagen verzichten).

Es ist wahrscheinlich, dass bei Zugbegegnungen mit entsprechenden Geschwindigkeiten,
es zu dementsprechend hohen Luftverwirbelungen kommt, wenn der Uber-druck auf den
Unterdruck am Zugende des entgegenkommenden Zuges trifft. Dabei diirfte ein erheb-
licher Luftstrom iiber die fahrbahnmittige, hintere Kante des Steuerwagens oder Triebzugs
gepresst werden (Pfeil) und fiir die Anhebung des Wischerarms verantwortlich sein.

Druckverhiltnisse bei Zugbegegnungen in Eisenbahntunnels.

R B BI I B BB I I BBIBIBIIBIBBBBB I

—
‘ Unterdruck -
Fahririchtung ——

<4 Uberdruck -

,Luftwalze®, die ein Zug im
Tunnel vor sich herschiebt

.

N

3. Vermutete Grossen

(Vereinfachte Schitzung)

Nach Herstellerangaben (Fa. Bosch) betrégt
der durchschnittliche Anpressdruck fiir
diese Scheibenwischer gem. der Firmen-
internen Priifbedingungen 16 N/m. Da
der bei der SBB verwendete N70 iiber eine
Wischblattlinge von 0.70 m verfiigt, wird
das Wischerblatt an der Aufhidngung mit
einer Kraft von ca. 11.2 N (bzw. 1.14 kg)
angepresst.

Der Wischerarm hat eine Breite von ca. 15
mm, der Fithrungsarm ca. 7 mm, bei einer
Lange von 570 mm vom Drehpunkt (ohne
Wischerblatt). Dementsprechend steht dem
Wind im Idealfall eine Angriffsfliche von
0.01254 m2 zur Verfiigung. Setzt man als
Hebelarm die halbierte Wischerarmlange
und als Gegenmoment den Anpressdruck
von 11.2 N bei voller Hebellédnge lasst sich
die durch den Wind bendtigte Kraft leicht
abschédtzen (Drehpunkt ist das virtuelle
Auflager, F=p*A):

F*1=(A* pmin)*1/2

112N*057 m=(0.01254 m2 * pmin ) * 0285 m

d.h: pmin = 1786 N/m2 = 0.017 bar

Wereinfachte Prinzipskizze fel

Scheiberwischer mit
Paralleffihrung’
|
]
|
Brebe Whscheam ham |
Bredte FOArungaam fmm | 570
& .
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Durch die relativ breite Ausfithrung des
Wischer- und Fithrungsarms ist zum
«Abheben» des Wischers grob tiberschla-
gen mindestens ein effektiver Luftdruck-
unterschied von 0.017 bar bei orthogonaler
Windeinwirkung nétig.

Da der Wind jedoch seitlich einstreicht
ist von einem wesentlich héheren, realen
Wert auszugehen, der zum Abheben des
Wischers von Noten ist.

)
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4. Ad-hoc Massnahmen

Mit den Sofortmassnahmen wurden erste
Schritte zur Behebung des Problems ein-
geleitet. Dabei wurden folgende Punkte
relalisiert:

Expliziter Hinweis: Beim Scheibenwischer-
tausch auch den Klipphalter auszuwech-
seln

Da die Wischerblitter in einen Klipp einge-
rastetwerden, lag die Vermutung nahe, dass
bei Instandhaltungsarbeiten am Wischer
der alte, bereits festgeschraubte Klipphal-
ter, am Wischerarm belassen wurde um
die notige Arbeitszeit zuminimieren. Dies-
beziiglich ist zu vermuten, dass durch die
erneute Verwendung die Haltekraft des
Klipps im Rahmen einer normalen Mate-
rialermiidung tiber die Zeit nachldsst und
dem entsprechend bei Hochgeschwin-
dig-keiten ein Scheibenwischerverlust am
hinteren Fiihrerstand begiinstigt wurde.
Daher wurde die Anweisung gegeben,
stets den der Scheibenwischerpackung bei-
liegenden neuen Klipp zu verwenden und
gegen den alten zu tauschen.

Exakte Einstellung des Wischers gemaiss

Arbeitseinweisung
Um die Windeinwirkung nach den derzei-

tigen technischen Maglichkeiten gering zu
halten wurde ebenso in der Arbeitsanwei-
sung festgehalten, dass auf eine moglichst
exakte Einstellung der Wischer zuachten
sein. Dies hat vor allem das Ziel, dass
Wischer in der Parkposition nicht allzu
weit am Fahrzeugrand zum liegen kom-
men (z.B. auch auf Metall) und damit die
Windeinwirkung bei Zugsbegegnungen
moglichst gering gehalten werden kann.

Uberpriifung und Erh6hung des Wischerar-

manpressdrucks
Durch eine Federwaage kann der Anpress-

druck ermittelt werden und mit dem Prii-
fanpressdruck von 16 N/m verglichen
werden. Bei deutlicher Unterschreitung
kann die Anpressfeder nachgezogen oder
im Bedarfsfalle getauscht werden.

Anmerkung: Generell ist von einer tibermé-
ssigen Erh6hung des Anpressdruckes (z.B.
durch stérkere Feder) jedoch abzusehen,
da sonst der Wischgummi keine optimale
Sauberungswirkung mehr erzielen kann.
(Wischgummi klappt ein und neigt dann
beim Wischen zum «Springen»).

5. Einzuleitende Versuche

a. Losung «Klammerlasche»

Diese Losung sieht eine bauliche Verénde-
rung am Fahrzeug selbst vor. Dabei wurde
angedacht, am Fahrzeugrand einen Biigel
anzubringen, der den Scheibenwischer in
der Parkstellung gegen ein Hochklappen
schiitzt. Vorteile dieser Konstruktion:

..

- Relativ einfache Realisierung

- Geringe Kosten

- Scheibenwischer ist nicht im Blickfeld des
Lokfiihrers.

Nachteile dieser Konstruktion:

- Frage der Optik

- Scheibenwischer kann nurnoch erschwert
gewechselt werden, solange HLL gefiillt
ist.

Fazit: Ein Versuch mit einem oder mehre-
ren Fahrzeugen ist empfehlenswert um die
Wirksamkeit dieser Methode tiberpriifen
und belegen zu kénnen. Versuchsumsetzung
/ Bau: IW Olten, Peter von Arx

b. Lésung «Mittelstellung»

Ein Steuerwagen mit der Scheibenwischer-
parkposition «Mitte» im IW Olten.

Anmerkung: Diese Bilder wurden an
einem Fahrzeug «ohne Luft» gemacht, die
Parkstellung ist auch bei diesem Fahrzeug
im Regelfall seitlich. An dieser Stelle Dank
an Peter von Arx.

Durch eine Mittelstellung kénnen die
Scheibenwischer in eine sichere Position
gebracht werden.

Beim Blick zu unseren Nachbarn fallt auf,
das samtliche Hochgeschwindigkeitsfahr-

zeuge mit ungeschiitzten Scheibenwi-
scher eine mittige Parkposition aufweisen.
Auch der ICE3, der tiber einen einarmigen
Wischer verfiigt, stellt diesen am riickwér-
tigen Fiihrerstand mittig.

Bei HGV finden sich beispielsweise bei den
ICEs die riickwirtigen Scheibenwischer in
Mittelposition.

Vorteile dieser Konstruktion:

- Relativ einfache Realisierung (ca. 5h pro
Steuerwagen)

- Geringe Kosten (da Scheibenwischermo-
toren nur vertauscht werden miissen)

- Basis einer mgglichen Weiterentwicklung
mit einer Wahlparkstation (z.B. in Verbin-
dung mit Richtungswender)

Nachteile dieser Konstruktion:

- Scheibenwischer bleibt im ausgeschal-
teten Zustand im Blickfeld des Lokfiih-
rers. (Es gibt nur eine Parkstellung)

- Lokfiihrer diirften diesen Schritt nicht
unbedingt befiirworten.

| .

Blick aus dem Fiihrerstand aus Sicht des Lok-
fithrers bei der Scheibenwischergrundstellung
«Mitte»

Fazit: Ein Versuch mit einem oder mehre-
ren Fahrzeugen ist empfehlenswert um die
Wirksamkeit dieser Methode tiberpriifen
und belegen zu kénnen.

Zusétzlich miisste ein «Begleitschreiben»
auf den betreffenden Fahrzeugen die Lok-
fithrer iiber das Warum informieren und
zum Dialog einladen.

Eventuelle Versuchsgrundlage fiir «Wahl-
parkstellung», z.B. in Verbindung mit Rich-
tungswender.

Versuchsumsetzung | Bau: IW Olten,
Peter von Arx >>
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c. Losung «Klappsicherung»
Weitere Variantenliegenindem Einbaueiner

«Klappsicherung» am Wischerarm selbst.

Dies konnte einerseits durch eine Bohrung

und einer entsprechenden Schraubverbin-

dung oder durch die Anbringung eines bie-

gesteifen Bleches realisiert werden.

Vorteile dieser Konstruktion:

- Relativ einfache Realisierung

- Geringe Kosten

Nachteile dieser Konstruktion:

- Scheibenwischerwechsel nur noch
erschwert moglich

- Material nicht fiir grossere Belastungen
geeignet (Bohrung).

Bohrung mit
Stift

" Biegegesteiftes
Blech

Fazit: Ein Versuch mit der Variante «bie-
gesteifes Blech» ist als empfehlenswert
einzustufen. Auf eine Bohrung und die
Sicherung durch einen Bolzen ist aufgrund
der Materialbeschaffenheit nur als bedingt
empfehlenswert einzustufen, da die entste-
henden Kréfte, die durch den Sicherungs-
stift aufzufangen wéren, vermutlich nicht
ohne langfristige Materialschdden abgetra-
gen werden konnten.

6. Zusammenfassung

Die ad-hoc-Massnahmen wurden bereits
umgesetzt und sorgen, unter den derzei-
tig moglichen Umstédnden, fiir moglichst
optimale Bedingungen um das Scheiben-
wischerproblem zu minimieren.

Jedoch ist auch zu vermuten, dass diese
Sofortmassnahmen langfristig keine zu
Frieden stellende Losung représentieren.
Daher sollten die beschriebenen Méglich-
keiten im Rahmen von ein oder mehreren
Versuchsfahrzeug auf ihre Wirksamkeit
und Umsetzbarkeit getestet werden.

Da ab dem 15. September 2007 verstarkt mit
v =200 km/h gefahren werden soll, sind
die Versuche moglichst rasch zu realisie-
ren um das Problem letztendlich méglichst
frithzeitig abstellen zu kénnen. |

Aktuell werden 2 Varianten verfolgt:

- 2 Winkel halten das Wischerblatt in der End-
position aussen zuriick

- Scheibenwischer gehen in Mittelposition,
wenn Fst ausser Betrieb oder in P.

Mit bestem Dank an
A. Jiirging; P-OP-RM und
Peter von Arx; P-OP-RM-FT-FF

Hans Schifer

26

Hygiene im Fiihrerstand

Thomas Lisibach; Lokfiihrer Luzern, und Hansruedi Niederhduser; Sektionsprdsident Luzern

Der VSLF erhielt an der letzten General-
versammlung in Solothurn von den Mit-
gliedern den Auftrag, die hygienischen
Bedingungen des Lokfiihrers auf dem am
Arbeitsplatz im Fiihrerstand zu untersu-
chen. Eine Firma, welche ihr fundiertes
Fachwissen fiir mikrobiologische und che-
mische Untersuchungen sowie Betriebs-
hygiene anbietet, entnahm im Auftrag des
VSLF Proben auf einem NPZ, einem ICN
und einer Re 4/4 1I Cargo. Die Ergebnisse
bestétigen den Verdacht, dass die Fiihrer-
stinde unzureichend gereinigt werden.
Hier ein Auszug der Ergebnisse:

Probebeurteilungen und Empfehlungen
Salmonellenabstriche

Die den Abstrichen (Griffstange Aufgang
NPZ und Griffstange Re 4/4 1I ) konnten
keine Salmonellen nachgewiesen werden.
Abklatschproben

Bei folgenden Oberflichenabklatschproben
konnten E. coli (Fakalkeime) nachgewiesen
werden und lassen somit auf ungeniigende

Hiéndereinigung oder nachtrégliche Verun-
reinigung schliessen:

Entnahmestelle:

- Griffstange Aufgang NPZ

- Bremsventil Fiihrerstand NPZ

- Bremsventil Fiihrerstand ICN

Bei folgenden Oberflachenabklatschproben
konnten aerobe mesophile Keime nachge-
wiesen werden und lassen somit auf unge-
niigende Reinigungsarbeiten schliessen:
Entnahmestelle:

- Telefonhorer Fithrerstand NPZ

- Telefonhérer Fiihrerstand Re 4/4 II Cargo
Die tibrigen Oberflichenabklatschproben
auf aerobe mesophile Keime (Fahrschal-
ter Fithrerstand, Tastatur Zugfunk und
Griffstange Aufgang Fiihrerstand) ent-
sprechen, wenn auch teilweise knapp, den
angegebenen Spezifikationen.

Der VSLF wird die Ergebnisse der SBB vor-
legen und eine regelmédssige und griind-
liche Reinigung aller Fiihrerstdnde bean-
tragen. n

Abklatsch: Griffstange Aufgang NPZ:

Oberflachenkeimzahl, E. coli: 4 KbE /25 cm2

Abstrich: Griffstange Aufgang NPZ:
Abstrich-Salmonellen: nicht nachweisbar

Abklatsch: Bremsventil Fithrerstand NPZ:
Oberflachenkeimzahl, E. coli: 2 KbE/25 cm2

Abklatsch: Telefonhérer Fiithrerstand NPZ
Oberfldchenkeimzahl, aerobe m. K. >150 KbE/25 cm2 / Spez. GHP: <100

Abklatsch: Bremsventil Fiihrerstand ICN

Oberflichenkeimzahl, E. coli: 2 KbE/25 cm?2

Abklatsch: Fahrschalter Fiihrerstand ICN

Oberflachenkeimzahl, E. coli: 6 KbE/25 cm2

Abstrich Salmonellen: nicht nachweisbar

Abstrich: Griffstange Aufgang Re 4/4 II Cargo

Abklatsch: Fahrschalter Fiihrerstand Re 4/4 II Cargo
Oberflachenkeimzahl, E. coli: <1KbE/25 cm?2

AbKlatsch: Tastaturfolie Zugfunk Fiihrerstand Re 4/4 II Cargo
Oberfldchenkeimzahl, aerobe m. K. 96 KbE /25 cm2 / Spez. GHP: <100

Abklatsch: Telefonhérer Fiithrerstand Re 4/4 II Cargo
Oberfldchenkeimzahl, aerobe m. K. 110 KbE/25 cm2 / Spez. GHP: <100

Abklatsch Griffstange Aufgang Re 4/4 1I Cargo

Oberfldchenkeimzahl, aerobe m. K. 4 KbE/25 cm2 / Spez. GHP: <100

.
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SBB Fahrpreisberechnung auf Neubaustrecken

Robert Zweidler; Pensionierter Lokfiihrer

Sehr geehrter Herr Strahm

Als ehemaliger Lokfithrer SBB und noch
heute mit dem Unternehmen geistig ver-
bunden, mochte ich eine heute, vielleicht
absichtlich, unbekannte und doch alte
Betrachtungsweise der Preise und Lohne
in Erinnerung rufen. Die Frage ist doch:
Wie lange muss ich arbeiten, um etwas
bestimmtes kaufen zu kdnnen? Seit dem
letzten Krieg sind die Preise in Relation
zum Lohn gefallen. Das kann doch nicht
wahr sein, sagen jetzt viele. Beweis bitte:
SBB Fahrpreise: 1944 kostete das Retourbil-
lett Ziirich-Baden, 23km Fr. 3.10 plus Fr.
-.50 Schnellzugzuschlag fiir jede Fahrt. Das
ergab einen Fahrpreis von Fr. 4.10 retour.
Als gelernter Maschinenschlosser hatte ich
damals einen Stundenlohn von Fr. 1.84.
Es musste also 2h 14min, ein Hilfsarbeiter
noch linger, gearbeitet werden, um diese
Fahrkarte kaufen zu koénnen, so ergibt
das ein schlechtes Verhiltnis wenn man
zuriick blickt. Damals hatte ich noch keine
Fahrpreisvergiinstigung. Heute kostet die
selbe Fahrt Fr. 19.60. Rechnet man 2h 14min
Arbeitszeit wie frither, um das Billett heute
kaufen zu kénnen, so ergibt das einen Stun-
denlohn von Fr. 8.71. Welcher gelernte
Arbeiter ist fiir diesen Stundenlohn heute
noch zu haben? Also billiger.

Fazit: Real sind SBB Fahrpreise heute sehr,
sehr giinstig man kann es drehen, wie man
will. Mit dem heutigen 1/2 Preis-Abo sind
die Billette nochmals um die Halfte billiger.
Zu beachten ist heute auch der stark ver-
besserte Komfort der Wagen, die kiirzeren
Fahrzeiten und die grossere Zugsdichte.
1944 kostete die Zimmermiete in Ziirich Fr.
40.- pro Monat. Zimmer ohne W¢, Dusche
oder Bad. Es musste also 22 Stunden gear-
beitet werden nur fiir die Unterkunft. Rech-
net man heute mit derselben Stundenzahl,
s0 ist ein besserer Komfort erhiltlich. Es ist
also nicht teurer.

1944 kostete das Mittag- oder Nachtessen
in der Kantine Depot F in Ziirich Fr. 1.10.
Als Handwerker war dafiir 36min. — fiir
einen Hilsarbeiter entsprechend mehr —
Arbeitszeit erforderlich. Heute kostet das-
selbe Essen Fr. 9.80 gemass SBB Zeitung
vom 13.8.2003.

6.8.2007: Anfrage tber Fahrdienst Brugg
bei Kantine Depot F: Tagesmenue Fr. 9.50.
Rechnet man 36min. Arbeitszeit, so wiirde
das heute einem Stundenlohn von Fr. 16.33
entsprechen.

1950 kostete der Bau eines Einfamilien-
hauses, ohne Land, in Full Aargau, genau
das 10fache eines Rangierarbeiter - Jahres-

..

lohns. Damals mit wenig Komfort. Rechnet

man heute das 10fache Jahreseinkommen

so ist eine Eigentumswohnung mit dem
heutigen Komfort erhéltlich.

Monatslohn als gelernter Handwerker bei

der SBB Ziirich. 1944: Sept. 393.50, Okt.

Fr. 350.50, Nov. Fr.323.35, Dez. Fr. 326.45.

Daraus resultiert ein Stundenlohn von

Fr. 1.84 bei 48 Stunden Arbeitszeit pro

Woche.

1944 kosteten: 1kg Aepfel Fr. -.35 bezw.

Fr. -.65 andere Sorte. 1kg Trauben Fr. 1.40

, kg Zwetschgen Fr. -.60, Coiffeur Fr. 1.40,

Zahnbiirste Fr. 2.85, 1 Tube Zahnpasta Fr.

1.75, Kino Fr. 1.65, 1945 Velo einltsen Fr.

9.40. Gemeinde- und Staatssteuer Fr. 47.50

entspricht 26h Arbeit.

- 1947 Wahl zum Depot-Handwerker, Jah-
reslohn Fr. 3688.- bei 48 Stunden pro
Woche.

- 1948 Wahl zum Fiihrergehilfen, Jahres-
lohn Fr. 3713.-

- 1949 Wahl zum Lokf. I Klasse, Jahreslohn
Fr. 4003.-

- 1949 Heirat Monatslohn Fr. 491.-

- 1952 Wahl zum Lok(. I Klasse, Jahreslohn
Fr. 7327 .-

Daraus ist doch klar ersichtlich, dass seit
Kriegsende 1945 die wirtschaftliche Lage
fiir uns Arbeitnehmer dauernd verbessert
wurde. Heute muss fiir die Lebenshaltung
deutlich weniger lang gearbeitet werden
als damals, dafiir sind die Anspriiche umso
starker gestiegen.
Die Zahl der Ruhetage wurde verdoppelt.
Die Ferien vervielfacht. Die Arbeitszeit
wurde um 15% verringert. Der Jahreslohn
ungeféhr aus das 10fache angehoben. Es ist
nicht anzunehmen, dass auch die Leistung
jedes Einzelnen auf das 10fache gestiegen
ist. Auch das ist eine Verbesserung.

Nun sei die Frage erlaubt: Warum hat sich

die Zufriedenheit der Mitarbeiter nicht ver-

bessert?

Fiir uns «Alte» sind die Kosten im Alters-

oder Pflegeheim, weil sehr arbeitsintensiv,

mit Pension und AHV nicht zu bezahlen.

Mit weiterer Zunahme der Lohnkosten

wird dieses Verhiltnis noch ungiinstiger.

Sollte nicht auch einmal eine Kostengrosse

tiberwacht werden, die bis anhin génzlich

verschont blieb?

Die Aussagen die Preise sind zu hoch,

werden natiirlich lieber gehort, als bei den

eigenen Anspriichen kritisch zu sein.

Letzte Frage: Wo ist das Ziel der Lohn-

Preispolitk?

Mit freundlichen Griissen
Robert Zweidler

Antwort

Rudolf Strahm; Preisiiberwacher

Bern, 16. August 2007

Sehr geehrter Herr Zweidler

Herzlichen Dank fiir Thren Brief vom 8.
August 2007, der viele interessante Aus-
fithrungen enthélt. Tatsdchlich miissen wir
heute gegeniiber frither deutlich weniger
lang arbeiten, um den Lebensunterhalt
finanzieren zu konnen. Dies ist das Resul-
tat der gestiegenen Arbeitsproduktivitit.
Dass diese Entwicklung nicht unbedingt
mit gestiegener Zufriedenheitbei den Men-
schen einher gegangen ist, ist leider so.

Was Thr Hinweis auf die steigenden Kosten
fiir Alters und Pflegeheime betrifft, teilen
wir Thre Sorgen. Wir nehmen Pflegeheimta-
xen deshalb regelmissig genau unter die
Lupe und haben schon in vielen Fillen
den zustdndigen Kantonen tiefere Taxen
empfohlen. Ein besonderes Augenmerk
legen wir namentlich darauf, dass den
Heimbewohnern von den Kantonen nicht
in ungerechtfertigter Weise Pflegekosten
iiberwilzt werden.

Wir hoffen, Thnen mit diesen Ausfithrungen
dienen zu kénnen und verbleiben

mit freundlichen Griissen
Rudolf Strahm

Preisiiberwacher
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SEKTION BERN

Am 13. September Nachmittags war Bewe-
gung angesagt. Lokfiihrer von den Depots
Bern, Payerne und sogar ein Kollege vom
Depot Olten, trafen sich mit ihren Partne-
rinnen zum «Bowlens.

1. Die «Offi's» wurden am Bahnhof
Rubigen abgeholt, die individuell Ange-
reisten kamen direkt zum Freizeitcenter
1001. Begriissung auf dem Parkplatz bei
ungewohnt sommerlichem Wetter.

2. Als erstes war Schuhwechsel angesagt,
da man die Bahnen nicht mit Strassenschu-
hen betreten darf. Dann noch die Namen
der Spieler eingeben im Spielcomputer
und los ging’s...

3. Welche Kugel ist wohl die Beste? Weil
man die Kugel nur mit dem Daumen und
zwei Fingern hilt, muss das Gewicht wie
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auch die Grésse der Locher passen.

4. Die griinen Kugeln sind gefragt; ob es
auch sie Besten sind?

5. Die Anzeigetafel zeigte oft aus unerkldr-
lichen Griinden ein anderes Resultat!

6. Oops! Der ging wohl etwas daneben. Ein
kritischer Blick auf den Monitor bestatigt
es.

7. Nach zwei Stunden hartem Wettkampf
und viel Spass, waren doch alle ein wenig
miide. Bei einem kiihlen Bier wurden dann
die guten Wiirfe noch einmal analysiert;
die schlechten waren schon vergessen.
Trotz nicht grad allzu grosser Beteiligung
hatten wir viel Spass beim «Bowling-
plausch».

Hans Schifer

SEKTION LUZERN

Klassenbesuche

In der ersten Jahreshilfte besuchte der Sek-
tionsprésident zwei Lokfiihrer-Schulklassen,
am 1. Mirz 2007 die Zuger Klasse in Ziirich
Altstetten, am 3. Mai 2007 die Beinwiler
Klasse in Ziirich Altstetten. Es waren jeweils
alle 3 Verbinde (SEV, transfair, VSLF) anwe-
send, um sich vorzustellen.

Jubiversammlung 17. Juni 2007

Fast piinktlich um 15.00 Uhr konnte in der
Liedertafelstube im Herzen der Altstadt
Luzern die Jubildumsversammlung der Sek-
tion Luzern er6ffnet werden. Vor genau 20
Jahren war der Startschuss fiir unsere Sektion
im Hotel Riitli gefallen. 18 Aktivmitglieder
und 4 Giéste besuchten die Versammlung,
darunter René Schnider, unser erster Sekti-
onsprésident, sowie der damalige Verbands-
président Fritz Schneider. Die Versammlung
wurde im vorgesehenen Rahmen abgehalten,
einzig das Thema Selbsteinteilung verlangte
mehr Zeit, dader Antrag gestellt wurde, dahin
zu wirken, das Projekt Selbsteinteilung der
SBB sofort zu stoppen. Dieser Antrag wurde
einstimmig angenommen. Zudem wurde
beschlossen, die Rasttagseinbussen sowie
Rast+ von unseren Mitgliedern zu sammeln.
Leider war der Riickfluss nicht tiberwalti-
gend. Diese waren als Beweismittel fiir die
Sitzung mit Walter Hofstetter vorgesehen.
Nach der Versammlung konnten wir mit
dem Apéro den gesellschaftlichen Teil des
Anlasses beginnen. Dazu durften wir prak-
tisch den ganzen damaligen Vorstand (aus-
ser Wyrsch Erwin) willkommen heissen.
Vor dem Essen begriisste uns die charmante
Rosalinde mit breitem Walliser-Dialekt.
Unsere Augen bewunderten das fantastisch
zubereitete Kalte Buffet vom Eichhof, das wir
dann kostigten. Rosalindes Laudatio auf den
Lokfiihrerberuf und das anschliessende Des-
sert rundeten den Anlass ab. Ich danke allen,
die zum Gelingen dieses Jubildums beigetra-
gen haben ganz herzlich.

Sprachen Lokpersonal

Luzern ist eines der wenigen Depots, welches
inzwei Sprachregionen féhrt. Die meisten von
uns haben nun mindestens ein Sprachdiplom
Al und sind daran, die zweite Sprache zu
lernen. Dies ist mit einem enormen Freizeit-
aufwand verbunden, welcher von unserem
Arbeitgeber zuwenig beriicksichtigt (finan-
ziell, Zeitvergiitung) wird. Nun geht beim
Lokpersonal bereits die Angst um, dass das
Sprachniveau A1 bald nicht mehr geniigen
wird. Ich habe Karin Grobli, Ausbildungs-
koordination Zugfithrung, diesen Sommer
einige Fragen gestellt, die sie mir umgehend
beantwortet hat. Die Fragen und Antworten
sind im Newsletter Sektion Luzern vom 4.
August 07 nachzulesen. Demnéchst ist kein
héheres Sprachniveau vorgesehen.

W

Fahrplanwechsel Dezember 2007
Das Lokpersonal steht wieder einmal im
Regen. Unser Verbandsprisi hat sofort bei
Walter Hofstetter interveniert. Laut thm fiih-
ren folgende Griinde zur Anpassung der
Gruppenstrukturen: Sprachkenntnisse und
Spezialfahrzeugfiihrung.
Vor allem die Lokfiihrer, welche bereits beide
Sprachdiplome erhalten haben, oder dem-
néchst (Friihling) das 2. Diplom erhalten, sind
die Geprellten.
Ein Mitglied hat tibrigens einen guten Vor-
schlag gebracht. Leider haben unsere Vorge-
setzten (und auch einige Lf) keine offenen
Ohren. Die Idee war: Gross-Gruppen bilden,
ev. inkl. LP ohne Fremdsprachen, mit Kalen-
der u. eingeteilten Touren. Bei Touren, die
tiber die Sprachgrenze gehen und von einem
Lf ohne Sprachabschluss in der Einteilung
sind, gehen in einen Pool (ev. Eigeninitia-
tive). Diese Touren kénnen von den jewei-
ligen Lf mit den nétigen Sprachkenntnissen
getauscht oder zusitzlich gefahren werden
oder werden der Reserve eingeteilt (max. bis
14 Tage vor Ausfithrungsdatum im Tausch-
pool). Wenn fiir eingeteilte Lf ohne Sprach-
kenntnisse keine Ersatztour vorhanden ist,
wird eine Reservetour eingeteilt. Diese Tour
kann bei Frithdienst bis ca. 15.00 h dauern,
bei Spétdienst ist jedoch bereits ab 15.00 h AB
zu rechnen (Ruheschicht einhalten).

Vorteil:

- Praktisch keine Neuinstruktionen (Fahr-
zeuge, Strecken)

- mehr Abwechslung (Tourenrayon)

- sobald Sprachabschluss erreicht ist, kann
betreffende Tour gefahren werden und nicht
erst ab Fahrplanwechsel Dezember 2008

- mehrheitlich zufriedenes Lokpersonal

- Ansporn, Sprachabschluss ev. doch noch zu
machen

Unzufriedenheit Lokpersonal Luzern

Am 5. September 2007 haben die 3 Gewerk-
schaften LPV, transfair und VSLF einen
gemeinsamen Brief tiber die Unzufriedenheit

der Luzerner Lokfiihrer verfasst und diesen

an CEO Andreas Meyer gesendet (s. Loco-

folio; Seite 8). Dabei wird auf verschiedene

Méngel sowie nicht geeignete Vorgesetzte

hingewiesen und demzufolge eine Bespre-

chung mit der obersten Etage erwiinscht.

Folgende Baustellen hat das Lokpersonal

ausgemacht:

- Personalmangel: Schon oft wurde uns Bes-
serung versprochen. Das Resultat: Uber-
stunden bis ans gesetzliche Limit und abge-
lehnte Freigesuche

- Mitarbeiterfeindliche Prozessabliufe bei
der Planung/Steuerung / Lenkung LP

- Schlechte Arbeitsmittel: defektes Rollmate-
rial und Zubehor

- Erhghte Freizeitbelastung: Fremdsprachen-
zwang (in Luzern 2 Fremdsprachen in 1%
Jahren, Info-Veranstaltungen und Refres-
her-Kurse)

- Nicht-Einhalten Vision 2010: schlechte Fiih-
rungsstruktur (iiberlastete CLP)

- CLP ohne Kompetenzen fiir unsere Anlie-
gen (Baustellen)

- Unnotige nicht mehr zu {iberblickende
Informationsflut

- Kauftkraftverlust: erhohter Pensionskassen-
beitrag, Ortszulagen-Verlust

Anfangs Oktober bekamen wir von Andreas

Meyer eine ausfiihrliche Antwort. Nach

seinen Abkldrungen in den betroffenen

Bereichen hat er festgestellt, dass die von

uns aufgestellten Baustellen grundsitz-

lich erkannt und in Bearbeitung sind. Um
unsere allgemein gehaltenen Beschwerden
behandeln zu konnen, wurde eine Bespre-
chung mit Walter Hofstetter vereinbart.

Diese hat am 12. Oktober stattgefunden.

Das Antwortschreiben von Andreas Meyer

ist ebenfalls in diesem Locofolio abgedruckt

(Seite 9). An unserer Sektions-GV vom

22. November 2007 werden wir sicher auf

dieses Schreiben zuriickkommen und tiber

die Folgen berichten.

Hansruedi Niederhauser

A
A
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Einladung zur Generalversammlung
der Sektion Brig am 30. November 2007
Restaurant Schlosskeller, Brig, 16:00 Uhr
Géste vom Vorstand VSLF:
- Hubert Giger; Prasident

- Stefan Jufer; Vizeprasident P
- Daniel Ruf; Leiter AZ/GAV

A
A ¥
SEKTION © y— 4

Neuer Depotobmann Ziirich

- Cyrill Sassi

- *26.01.1966

- Verheiratet, 2 Kinder: 2 und 4 Jahre

- Eintritt SBB: 1.5.1981; Im Fahrdienst
seit 1.2.88 in Basel; Seit Oktober 2002 in
Ziirich; Gr. 32.

- Hobbys: Reisen, Sport, Sprachen.

Ich werde mein Bestes geben, um dem schweren
Erbe von Hubert Giger gerecht zu werden...

Adresse:

Homrigstrasse 19 a / 5304 Endingen
P: 056/242 27 87 / G: 0512/81 55 62
kirill66@freesurf.ch

Refresher-Kurse P in der Freizeit

GAV P Anh. 6, Art. 10

1 Die SBB kann dem Mitarbeiter teilweise oder voll bezahlten Weiterbildungsurlaub bewilligen.

2 Die Weiterbildung muss in einem direkten Zusammenhang mit dem Aufgabenbereich des Mitarbeiters
stehen sowie den Bediirfnissen der Personalplanung entsprechen.

Der VSLF fordert schon lange sogenannte Refresher-Kurse. Aber wir erachten es als nicht in
Ordnung, dass Grundwissen an solchen Kursen ohne Anrechnung von Arbeitszeit vermittelt
werden.

Gemiss GAV, Anhang 6, Artikel 10 hat der interessierte Lokfiihrer die Moglichkeit, fiir diese
Kurse Weiterbildungsurlaub zu beantragen.
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SEKTION OSTSCHWEIZ

Prasident

Nachdem wir noch nicht einmal ein ganzes
Jahrimneuen GAV arbeiten, bereitetsich die
SBB - trotz Vision 2010 - scheinbar bereits
auf eine weitere Subdivisionalisierung vor.
Die Touren sollen bereits ab Fahrplanwech-
sel fein sduberlich nach Regional- und Fern-
verkehrsleistungen getrennt werden. Der
Grund wird wohl vor allem die im Falle
von Betriebsstorungen und Verspatungen
verursachten  abteilungsiibergreifenden
Verrechnungsschwierigkeiten sein, denn
dem Fahrgast ist es herzlich egal, ob sein
Schnellzug nicht fahrt, weil ein Regio- oder
ein Fernverkehrslokfiihrer nicht rechtzeitig
am Platz ist. Sollten sich unsere Befiirch-
tungen bewahrheiten, werden bald weitere
Ressourcen und Synergien vernichtet wer-
den und doppelt Reservedienste generiert.
Weitere Anzeichen fiir eine geplante Tren-
nung sind die login-Inserate, die poten-
tielle Anwaérter bereits fiir einen Einsatz
im Regional- ODER Fernverkehr zu rekru-
tieren versuchen, oder etwa die wieder
ausgegrabene Schuhtragpflicht inkl. aller
Unlogik betreffend gesetzlich geforderter
Infrastruktur, Wegzeiten und die enormen
daraus resultierenden Kosten, welche die
gehofften Einsparungen selbst im idealsten
Falle um ein Vielfaches iibersteigen wer-
den. Nachfragen tiber den offensichtlichen
Skonomischen und sicherheitspolitischen
Unsinn werden mit einem uns wohlbe-
kannten Schlagwort erwidert: Corporate
Identity.

Ein weiterer Punktekiller in der néchsten
Personalumfrage werden die Instrukti-
onstage sein. Der interessierte Lokfiihrer
erfadhrt zum Thema Sicherheitsverhalten
vor allem, dass er sehr viel Geld kostet,
wenn er krank oder verunfallt ist. Und
dass das im Verhdltnis zur gesamten SBB
gute Ergebnis des Lokpersonals zwar gut,
aber nicht gut genug ist. Leider erfghrt man
nichts iiber die Sicherheit im Eisenbahn-
betrieb. Die neue Hochstgeschwindigkeit
200km/h und die neue Bremsreihe R150
wurde per Zettel in den Kasten verteilt
und Punkt. Dito die neue gelbe ETCS-Soft-
ware, die bei der ZUB-Eingabe R150 nicht
schluckt. Dito sicherheitsrelevante Brems-
priifungen fiir R150. Dito die Anwendung
derselben undsoweiterundsofort. Und der
Lokfiihrer machts méglich; im Ereignisfall
tiberschligt er im Kopf schnell 1500 Seiten
FDV, Anhang, Lokale Bestimmungen, Wei-
sungen und Gegenweisungen, sowie Emp-
fehlungen und Wiinsche fiir einen piinkt-
lichen Betrieb, wahlt den sichersten Weg
und ldsst sich auch nicht durch Anrufe von
Betriebsleitzentralen, Souschefs und Zug-
begleiter beirren; er kumuliert sein Wis-
sen, ordnet es situationsgerecht, filtert in
Sekundenschnelle die wesentlichen Daten
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aus seinem Kopf und handelt. Té4glich Brot.
Die erstaunlich wenigen Fehler des Lok-
personals, die vor allem ein Resultat von
praxisfremden und sich widersprechenden
Informationen sowie defektem Rollmate-
rial oder Hardware/Software sind, kon-
nen durch solche Instruktionstage nicht
reduziert werden. Es ist immer wieder
erstaunlich, wieviel Alleinverantwortung
uns die SBB in den wichtigen und teuren
Angelegenheiten tibertrdgt, uns aber in
Nebenthemen (bei denen wir statistisch
gesehen absolut im griinen Bereich sind)
wie renitente Schulkinder behandelt.
Auch der 2. Teil mit dem Thema Kom-
munikation im Zug besteht vor allem
aus Wunschdenken und Kostenabschie-
berei. Ausgerechnet der Lokfiihrer soll in
Zukunft unsere Kunden im Zug informie-
ren, obwohl er in der Regel nicht einen
Bruchteil der Informationen hat. Die offi-
ziellen Griinde sind: nicht funktionierende
Kommunikationsmittel und keine verfiig-
baren personellen Mittel in den Betriebs-
leitzentralen; und die SBB verkaufen diese
Massnahmen uns und den Steuerzahlern
als Professionalisierung.

Der Abbau der Zeitkonten aufgrund der
41 Stunden Woche lauft weder fiir die SBB
noch fiir das Lokpersonal optimal. Die
Ressourcenplanung versuchte wiederholt,
die daraus entstandenen Kosten aus den
Negativkonten auf das Lokpersonal abzu-
wilzen. Der VSLF hat reagiert und wir
werden dariiber ausfiihrlich an der SGV
in Ziirich berichten.

Stephan Gut

Vizeprasident P

Mit einem neuen GAV konnten wir ins neue
Jahr starten. Die SBB machten geltend, dass
wir ohne Einfithrung der 41 Std.-Woche
nicht mehr konkurrenzfahig seien. Da die
Einteilungen schon gedruckt waren und
das Lokpersonal meist hohe Arbeitszeit-
konten aufweist, einigte man sich darauf,
mit den schon vorhandenen Einteilungen
zu fahren. Zudem wollte man nicht dem
Unternehmen die Erlaubnis erteilen, ein-
zelne Freitage aus der Einteilung zu kippen
und diese durch Arbeitstage zu ersetzen.
Ziemlich schnell wurde jedoch klar, dass
man mit diesen Arbeitspldnen die Jahres-
arbeitszeit nicht erreichen kann. Ebenso
schnell entschied unsere Fithrung, dass
man ja dementsprechend RE-Tage erbrin-
gen kann, um die JAZ zu erreichen. Im
GAV steht jedoch klar; die Unternehmung
sorgt dafiir, dass jeder Mitarbeiter seine
JAZ erarbeiten kann. Im Laufe des Jahres

gab es immer wieder Ideen von unseren
Vorgesetzten, um diesem Missstand ent-
gegen zu treten. Den emporendsten Vor-
schlag wollte man in den Depots Zb, Sa
und Ch umsetzen. Mit einem persénlichen
Schreiben erklérte der Vorgesetzte den Vor-
gang, wie ein Mitarbeiter sein negatives
Zeitkonto zu reduzieren hat:

Mittels einer Liste sollte der Lokfiihrer
seine RE-Tage eingeben. Falls an einem
potenziellen RE-Tag keine Arbeit vorhan-
den ist, wird einem anderen Mitarbeiter
mit Zeitkonto tiber 100 Std. im Plus, einen
Zwangsfreitag eingeteilt; wohlverstanden,
ohne diesen zu fragen. Ausserdem wird
erwartet, dass der Mitarbeiter im Minus
sein ND2- auf das JAZ-Konto tibertragen
lasst; «zur besseren Ubersicht» (1), wie es
im Schreiben formuliert war. Zum Gliick
konnte dieser Irrsinn innerhalb 2 Tage zu
Grabe getragen werden.

Nichtsdestotrotz doppelte Anfangs Okto-
ber der Leiter Zugfiihrung mittels eines
Newsletters nach. Auch dort wollte man
die Verantwortung einseitig auf den Lok-
fithrer abwilzen, obwohl ein Beschluss aus
der Koo-GAV-5itzung vom September, die
Spielregeln dazu klar auslegte. Wohlver-
standen zugunsten des Personals!

Am 3. Mai konnten Hans-Ruedi Nieder-
hiuser (Lz) und ich die Klassen Rw 0702
und Beinwil in Altstetten besuchen. Fiir
mich eine neue und spannende Erfahrung,
zusammen mit den anderen Gewerk-
schaften, die Vorteile eines Verbandsbeitritt
und natiirlich den VSLF vorzustellen.

Die Mitgliederversammlung in Winterthur
verlief in angenehmer Atmosphidre im
Hotel Wartmann. Gefreut haben wir uns
iiber den zahlreichen Besuch der neuen
SOB-Kollegen.

Ich méchte mich noch bei unseren Depo-
tobménnern bedanken, fiir Thren uner-
miidlichen Einsatz zum Wohle des VSLF.
Sie sind nicht nur fiir den Aushang im
Depot verantwortlich, sondern auch als
erste Vermittler bei Problemen titig. Herz-
lichen Dank.

Kay Rudolf

Vizeprisident G

- Berufsbilder wurden am 11.11.2006 abge-
schlossen. Aufgrund falscher Zahlen von
SBB Cargo mussten in diversen Bereichen
seit dem Februar 2007 nachverhandelt
werden.

- Zusammenarbeit P/G innerhalb weniger
Tage fiir die Depots Sargans und Buchs
aufgegleist.

- LF RBL arbeiten fiir P in Ziirich. Die Rege-
lungen fiir diese Zusammenarbeit stosst
bei den Gewerkschaften auf starke Kritik
und widerspricht in diversen Punkten
gesetzlichen Regelungen.

Eigenhindige Abédnderung der Ferien-
liste im RBL durch Vorgesetzte. Dies ist
ein grober Verstoss gegen das Sozialpart-
nerschaftliche Vertrauen und zeigt einmal
mehr eine Kompetenziiberschreitung
durch LLP’s auf.

Der VSLF 16st fiir den LPV das Problem
FS 14 in Buchs SG.

Leitung Ost dndert eigenhéndig die Inter-
pretation von Reservetouren ab. Dies
obwohl die Vorgehensweise der Berech-
nung von Reservetouren explizit in den
BAR geregelt ist. Schritte gegen die Ver-
antwortlichen wurden eingeleitet, da
diese kein Einsehen haben.

Thomas Waldner ist auf dem Weg der
Genesung und arbeitet wieder zu 50%
im RBL. Thomas und ich werden uns das
Amt des Vizeprasidenten G Ost unter-
stiitzend teilen.

Franzosische Priifung und die vergiitete
Zeit: Wahrend des Spiels «Franzosisch-
kurse» wurden durch die LLP die Spiel-
regeln gedndert! Nun sollen nur noch
diejenigen Zeit vergiitet bekommen, wel-
che mindestens 80% aller Kurse besucht
haben! Auch hier ist wieder einmal eine
klare Orientierungs- und Kompetenzlo-
sigkeit der Vorgesetzten festzustellen.

Philipp Maurer

SEKTION OSTSCHWEIZ THURBO

Folgende Themen beherrschten unter
anderem das letzte Jahr; Geschiftsgang,
BAR, Pensionskasse, Klassenbesuche, Lei-
stungsverteilung, Lohn und die Leistungs-
bewertung.

Guter Geschiftsgang 2006: Die Firma
THURBO AG erzielte ein sehr gutes Ergeb-
nis im vergangenen Jahr mit einem Uber-
schuss von rund 9.1 Mio. Franken (4 Mio.
sollten Riickstellungen sein, 3 Mio. stam-
men aus dem Verkauf NPZ und 2 Mio.
wurden den Besteller der Zugsleistungen
in Form einer giinstigeren Offerte «zurtick-
gegeben»).

BAR: Kaum standen die weihnachtlichen
Festtage und der Jahreswechsel vor der Tiir,
gab es eine gewisse Unruhe bei den Eintei-
lern. Grund war die etwas spezielle Kon-
stellation der Feier- und Sonntage. Auch die
Fithrung sprach von einem «uniiberbriick-
baren, personellen Engpass». Man kann
schonbehaupten, dass nur dank dem selbst-
losen Einsatz des fahrenden Personals, alle
Touren gefahren werden konnten.
Pensionskasse per Ende 2006: Deckungs-
grad 103.5%, Volumen 48.2 Mio. Franken,
Schwankungsreserve 1.6 Mio., Perfor-
mance 3.9%.

Klassenbesuche: Dieses Jahr konnten wir
die Marz-Klasse besuchen. Im Novem-
ber geht wiederum eine Delegation des
VSLF nach Kreuzlingen um die Septem-
ber-Klasse iiber den VSLF zu informieren.
Wir wollten eigentlich zusammen mit den
anderen Gewerkschaften an einem Nach-
mittag, im Sinne einer grésseren Transpa-

renz, miteinander diesen Anlass bestreiten.
Leider kam dies wegen Absage einer ande-
ren Gewerkschaft nicht zu Stande.
Leistungsverteilung: Das Depot Winterthur
fahrt fast schon téglich nach Bauma und
wieder zurtick. Teilweise sogar bis 3 mal
pro Tag. Wir sind der Meinung, dass in
Zukunft vermehrt eine ausgewogene Lei-
stungsverteilung angestrebt werden sollte.
Solche monotone und eint6nige Dienste
kénnten mit etwas Wohlwollen vermieden
werden. Auf Fahrplanwechsel wird nach
unseren Informationen ein weiteres Depot
auf diese Strecke instruiert.
Leistungsbewertung: Scheinbar weit weni-
ger zu Diskussionen, kommt es wegen der
Leistungsbewertung bei der THURBO.
Das System mit den Gruppenleitern hat
sich weitgehend bewihrt. Beanstandungen
zu diesem, bei anderen Bahnunterneh-
mungen eher hitzigen Thema, sind keine
bei uns eingegangen.

Lohn: Der VSLF vertretet viele junge Lok-
fithrer. Auch dieses Jahr werden wir in
den Lohnverhandlungen, die im Oktober
beginnen, unser Hauptaugenmerk auf die
Lokfiihrer im Lohn-Aufstieg richten.

Zum Abschluss wollen wir uns noch herz-
lich bei Andrea Denoth fiir seinen uner-
miidlichen Einsatz als VSLE-THURBO-
Obmann bedanken. Andrea hatte nicht die
einfachste Zeit, um den Lokfithrern den
VSLF néher zu bringen. Doch umso wert-
voller waren seine Bemiihungen.

Martin Reist und Kay Rudolf

Ausflug Sektion
Ostschweiz

Im Bistrowagen durch das
frischverschneite Appenzell




