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Editorial

Hubert Giger; Prasident VSLF

Diesen Spatsommer hatten wir zwei Zugs-
unfélle in Déttingen AG und Olten zu
beklagen, die beide glimpflich verlaufen
sind — Gliick im Ungliick. In beiden Fallen
war es nur Zufall, dass es zu keinem Fron-
talzusammenstoss gekommen war. Sol-
che Unfélle mit Verletzten oder gar Toten
machen jeden Eisenbahner betroffen und
jeder Lokfiihrer weiss aus eigener Erfah-
rung, wie schmal der Pfad zwischen Gliick
und Katastrophe manchmal sein kann.

Im Anschluss an diese Unfélle wurden von
allen Seiten Investitionen in die Infrastruk-
tur gefordert. Es ist moglich, dass mit ZUB
oder ETCS diese beiden Unfélle nicht pas-
siert wiren. Zu meinen, dass solche techni-
schen Sicherungen alle Unfélle verhindern,
wire allerdings ein Trugschluss. Die Reali-
tat ist weit komplexer.

Hans Bosshard, der Eisenbahnspezialist
und ehemalige Redaktor der NZZ, bringt
es im Magazin des Tages-Anzeigers im
Oktober dieses Jahres auf den Punkt: «Der
Signalwald bei den SBB ist in den letzten
Jahrzehnten enorm gewachsen. Das gesamte
Schweizer Bahnnetz kurzfristig mit der ZUB
auszuriisten, wire wirtschaftlich nicht zu recht-
fertigen. Die SBB bleiben auf die Zuverlissig-
keit und das Verantwortungsbewusstsein der
Lokomotivfiihrer angewiesen.» Wahre Worte.
Aber wie wir nach der Lektiire des Maga-
zins wissen, sind die SBB nicht bekannt
dafiir, auf Hans Bosshard zu horen. Und
aus eigener Erfahrung weiss ich, dass sie
auch nicht in allen Belangen auf kritische
Stimmen aus den eigenen Reihen héren.
Schade eigentlich — und auch gefahrlich.
Gefihrlich, weil bei den SBB in den néachs-
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ten Jahren eine ganze Generation von Lok-
fithrern ersetzt werden muss. Und die SBB
tun sich zunehmend schwer damit, dafiir
geniigend qualifizierte Menschen zu fin-
den. Naiv, wer sich dariiber wundert. Ein
paar kritische Gedanken dazu finden sich
in diesem LocoFolio.

Die Verhandlungen zum neuen GAV SBB
Cargo International laufen (wieder). Eine
Gleichwertigkeit zum GAV SBB Cargo
ist fiir den VSLF eine Verhandlungsbasis.
Uber mehr Flexibilitit ldsst sich reden, bei
gleichzeitiger massiver Erhéhung der Ent-
schadigung. Dass durch die weitere Auf-
teilung des Lokpersonals die Zuteilung
der Dienste, der Freitage und der Ferien
sowohl fiir das Personal als auch fiir die
Einteiler erschwert wird, ist eine logische
Konsequenz. Einmal mehr resultiert somit
eine massive Verschlechterung — und dies
erst noch gratis.

Bei den SBB wie auch bei SBB Cargo sind
umfangreiche Stellenabbauten, priméar in
der Verwaltung, beschlossen. Aus unter-
nehmerischer Sicht sind diese Massnah-
men nachvollziehbar. Der VSLF wird seine
Partnerverbinde in der Verhandlungsge-
meinschaft in deren Bemiihungen, dafiir
zu sorgen, dass der Abbau sozial vertrég-
lich und im Rahmen des GAV vollzogen
wird, unterstiitzen.

Ebenso eine gemeinsame Aufgabe ist es,
die vom Stiftungsrat der Pensionskasse
SBB beschlossenen Massnahmen aufzufan-
gen und weitere Belastungen des Personals
zu verhindern. Auch wir als Berufsverband
sind mit in der Verantwortung, zu verhin-
dern, dass unsere Pensionskasse erneut

felsbriicke in Uri

in eine Schieflage gerdt. Die Chance, ein
zweites Mal Unterstiitzung vom Bund zu
erhalten, ist sehr, sehr gering.

Dabei gilt es, immer auch das Gesamtbild
vor Augen zu halten: Nicht nur unsere
Pensionskasse ist von tiefen Kapitalmarkt-
zinsen und der immer héheren Lebenser-
wartung betroffen. Zudem gibt es Anzei-
chen, dass das gesamte Konstrukt der 2.
Sdule bald auf die politische Agenda kom-
men wird. Ich kann mir gut vorstellen, dass
einige bisherige Tabus gebrochen werden
miissen, um dieses Vorsorgewerk fiir die
Zukunft zu sichern.

Zu den erfreulichen Verdnderungen zhlt,
dass der VSLF kiinftig bei der BLS AG mit
am Tisch sitzt: Im September 2011 haben
wir den GAV mitunterzeichnet und sind
somit Sozialpartner. Fiir unsere Sektion
BLS ergeben sind dadurch neue Moglich-
keiten. Und natiirlich auch mehr Arbeit.
Ich bin iiberzeugt, dass die BLS AG den
VSLF genauso wahrnehmen und schitzen
wird wie die anderen Bahnen, bei denen
wir Sozialpartner sind.

Und ich freue mich personlich, auch die-
sen Herbst alle Generalversammlungen
unserer Sektionen besuchen zu diirfen. Wo
gewtinscht, werde ich tiber unsere Arbeit
im Vorstand informieren. Selbstverstand-
lich stehe ich fir eure Fragen, Wiinsche
und Kritik zur Verfiigung. Ich bin gespannt
auf eure Wortmeldungen und die daraus
entstehenden Diskussionen.

Euer Prasident
Hubert Giger
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Lokfiihreraushildung bei SBB Personenverkehr

Qualitygroup VSLF

Start in die neue Ausbildungswelt

Vor ungefdhr sechs Jahren wurde unter
der Leitung des damaligen Leiters Zug-
fithrung beschlossen, die Aus- und
Weiterbildung des Lokpersonals SBB
Personenverkehr auszulagern. Ein fol-
genschwerer Entscheid, wie sich zeigen
sollte, und quasi der Ursprung des Deba-
kels, das bis heute bei der Lokfiihreraus-
bildung herrscht: Die jahrlichen Ausbil-
dungstage der Lokfiihrer sind —inhaltlich
betrachtet — bis auf wenige Ausnahmen
zur Farce verkommen; zahlreiche junge
Lokfiihrer fiihlen sich tendenziell unsi-
cher, Ziige zu fithren und sie verfiigen
auch kaum noch tiber die nétigen Grund-
kenntnisse des Eisenbahnbetriebs, weil
ihnen diese wihrend der Ausbildung
nicht mehr oder nur noch durftig ver-
mittelt werden konnen. Zu kurz ist die
Dauer der Ausbildung, zu klein der Pra-
xisanteil «draussen» im Fahrdienst. Die
jungen Kollegen sind wirklich nicht zu
beneiden: Sie sind stolz, das Auswahl-
verfahren fiir die Lokfithrerausbildung
bestanden zu haben, und sie erwarten
eine gut funktionierende und zuverlas-
sig organisierte Ausbildung, denn genau
diese Attribute verkorpert das Kiirzel
SBB in der Schweiz. Stattdessen tref-
fen sie auf ein Ausbildungssystem, das
fernab von jeder Ausbildungsmethodik
mit einem dreimonatigen Theorieblock
in die Eisenbahnwelt startet; ein Ausbil-
dungssystem, das den Lokfiihreranwér-
tern kaum Zeit ldsst, den in der Theorie
erlernten Stoff zu festigen und in die
Praxis umzusetzen. Dass diese offen-
sichtlichen und bekannten Problemen
von den Verantwortlichen bei P-OP-ZF
und Login nicht schon lingst angegan-
gen und korrigiert worden sind, wirft
wohl oder iibel einige Fragen auf.
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Die Zahlen sprechen fiir sich — je nach
dem, welche man nimmt
Begriindet wurde der Schritt der Ausbil-
dungsauslagerung an Login u. a. mit dem
Aspekt der Kostentransparenz. Man hitte
bis zur Auslagerung keine Kostenkont-
rolle gehabt, so die Verantwortlichen. Ent-
spricht diese Aussage wirklich der Wahr-
heit? Zumindest war man im Jahr 2008
in der Lage, einen Bericht zum Thema
Kostenvergleich der SBB-internen und der
Login-Ausbildung zu erstellen. Niichtern
betrachtet muss festgestellt werden, dass
die Auslagerung der Lokfiihrerausbildung
vor allem ein Ziel hatte: Kosteneinsparun-
gen. Der erwihnte Bericht «Vergleich Aus-
bildungskosten Lokpersonal Personenver-
kehr» aus der Feder von P-OP-ZF spricht
Klartext: «Aus dem Vergleich ergibt sich mit
der Auslagerung der Aus- und Weiterbildung
insgesamt eine Kostenverminderung von 1 643
000 Franken.» Und weiter: «Die Auslagerung
der Aus- und Weiterbildung zu Login hat sich
finanziell gelohnt — die Kosten konnten um ca.
17% reduziert werden.»
Eine Analyse dieses SBB-Dokuments durch
den VSLF zeigt jedoch ein ganz anderes
Bild. Von einem professionellen und fun-
dierten Kosten- und Qualititsvergleich
kann keine Rede sein. Vielmehr handelt es
sich hierbei um einen Gefélligkeitsbericht
der SBB zu Gunsten des gewdhlten Aus-
bildungspartner:

- Die SBB-interne Ausbildung des Jahres
2005 wurde mit einer Ausbildungsdauer
von 18 Monaten berechnet, obwohl diese
in Wahrheit nur noch etwa 16 Monate
gedauert hatte. Somit wurden die Ausbil-
dungskosten der hauseigenen Schulung
kiinstlich verteuert.

-Die 18- bzw. in Wahrheit 16-mona-
tige SBB-Ausbildung wurde mit einer
12-monatigen Login-Ausbildung vergli-

S-Bahn Ziirich, Bahnhof Stadelhofen

chen, ohne zu deklarieren, wo welche
Lektionen eingespart worden sind. Dies
suggeriert den Eindruck, zu SBB-Zeiten
wiren sechs Monate nutzlos verplempert
worden. Es wurde hart gearbeitet und es
wurden gute Lokfithrerinnen und Lok-
fithrer mit einem breiten Wissens- und
Einsatzspektrum ausgebildet.

Fiir eine Anzahl von 40 Lokfiihreranwir-
tern — dies entspricht ungefdhr 3,5 Klas-
sen — wurden elf Vollzeitstellen von Prii-
fungsexperten (PEX) berechnet. Nach den
gangigen Regeln der Mathematik wiirde
dies bedeuten, dass sich jeder Experte
wihrend seiner gesamten Arbeitszeit aus-
schliesslich um 3,5 Anwiérter gekiimmert
hat. Die Tatsache, dass ein PEX nebst der
Betreuung von teilweise mehreren Klas-
sen auch noch andere Aufgaben wie z. B.
periodische Priifungen, Test- und Abnah-
mefahrten usw. zu absolvieren hat, wird
im Kostenvergleich verschwiegen. Das
Resultat: Die 100%-ige Anrechnung der
Personalkosten fiir die Priifungsexperten
lasst die Kosten der Lokftihrer Aus- und
Weiterbildung tiberteuert wirken.

Es grenzt schon beinahe an einen Skandal,
dass ein solcher Kostenvergleich samitli-
che involvierten Stellen, inkl. Controlling,
unbeschadet iiberstanden hat. Es scheint,
als wollte niemand die Wahrheit sehen.

Ausbildung bedeutet Sicherheit, Sicher-
heit bedeutet Ausbildung

Verdnderungen — und dazu zidhlen auch
Auslagerungen - sollten immer auch Ver-
besserungen mit sich bringen. Dies scheint
jedoch nicht fiir die Lokfiihrerausbildung
zu gelten. Vergleicht man die SBB-interne
Lokfiihrerausbildung aus dem Jahr 2005
mit der heutigen Ausbildung bei Login,
zeigt sich Erschreckendes: Die Lokfiihrer-

ausbildung wurde kurzerhand gekiirzt
und auf sinnlose Art und Weise neu struk-
turiert, indem die Theorie von der Praxis
getrennt worden ist. Mit diesem Schritt
wurde den Lokfithreranwirtern jegliche
Zeit zum Verarbeiten, Verstehen und Festi-
gen des erlernten Stoffs genommen, so dass
sie oft wirklich nur noch den sprichwort-
lichen «Bahnhof» verstehen. Ebenfalls fast
ganzlich gestrichen wurde die praktische
Rangierausbildung und somit auch die
Moglichkeit fiir die Anwiérter, erste Erfah-
rungen im Fahren und Bremsen zu machen
und ein Verstdndnis fiir die Dynamik zu
entwickeln. Rangieren ist das A und O im
praktischen Lokfiihreralltag; wer das Fahr-
zeug im Rangierdienst nicht beherrscht,
der ist im Streckendienst tiberfordert. Das
wissen alle — selbst die Lokfiihreranwér-
ter: Immer wieder gestehen kiinftige Kol-
legen, dass sie sich tendenziell unsicher
und &ngstlich fithlen, wenn sie daran den-
ken, bald alleine Rangierbewegungen oder
auch Ziige mit zig hunderten von Fahrgis-
ten bei hohen Geschwindigkeiten fiihren
zu muissen.

Wer nun denkt, dass dies Angstmacherei
ist, der sollte sich die Statistik des vergan-
genen Jahres ansehen: Im Jahr 2010 wur-

den ndmlich alleine bei P-OP-ZF iiber 40%
aller Zwergsignalfille durch Lokfiihrer mit
weniger als zwei Dienstjahren verursacht.
In einem entsprechenden Uberwachungs-
bericht stellt das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) fest: «Eine Analyse dieser Fille zeigte,
dass besonders die neu ausgebildeten Lokfiihrer
als Verursacher in Frage kommen. Als Ursache
kann angenommen werden, dass wihrend der
Ausbildung nur sehr wenig Rangierleistun-
gen ausgefiihrt werden.» Nur zwei Wochen
nach Erscheinen des BAV-Audits warnte
auch die Unfalluntersuchungsstelle Bah-
nen und Schiffe (UUS) in einem Untersu-
chungsbericht: «Le temps alloué pour la for-
mation pratique manoeuvre (trois jours) n’est
pas suffisant et doit étre revu i la hausse.» («Die
fiir die praktische Rangierausbildung ein-
gerdumte Zeit (drei Tage) ist ungentigend
und muss erhcht werden.») Und weiter:
«Les compréhensions des réactions dynamiques
d'un train, (temps de remplissage des cylindres
de freins, longueur du convoi, type de véhicule
desservi) ne peuvent étre inculquées que par des
exercices pratiques sur le terrain.» («Das Ver-
standnis fiir die dynamischen Reaktionen
eines Zuges (Bremszylinder-Fiillzeiten,
Kompositionslédnge, bedienter Fahrzeug-
typ) kann nur mittels praktischer Ubungen

Budgetkurs

Das eigene Portemonnaie fest im Griff?
Dabei hilft eine persénliche Einnahmen-
und Ausgabenplanung. Warum ein eige-
nes Budget fuhren? Wie gestaltet man
sein Budget? In welche Schuldenfallen
kann man stolpern? Diese und andere
Fragen rund um das personliche Budget
werden im Kurs «Mit dem Einkommen
auskommen» beantwortet.

2011 - Anmeldung bis 10. 11. 2011

«Mit dem Einkommen auskommen»

Eine Sozialberaterin oder ein Sozialbera-
ter der SBB Sozialberatung leitet den
Budgetkurs.

Der Kurs unterstutzt lhre Finanzplanung
ohne lhre Brieftasche zu belasten: die
Stiftung Personalfonds SBB bezahlt die
Kurskosten. Der Kurs wird in der Freizeit
besucht. Die Teilnahme des Partners
oder der Partnerin wird empfohlen.

Datum Zeit Ort Adresse Sprache
18.11.2011 13.30-16.30 Lausanne Avenue de la Gare 43 Franzdsisch
24.11.2011 13.30-16.30 Bern Bollwerk 8 Deutsch
29.11.2011 13.30-16.30 ZUrich Kasernenstrasse 97 Deutsch
1.12.2011 13.30-16.30 Olten Tannwaldstrasse 48 Deutsch
2012 - Anmeldung bis 10. 1. 2012
Datum Zeit Ort Adresse Sprache
18. 1.2012 13.30-16.30 Bern Bollwerk 8 Deutsch
18. 1.2012 9.00-12.00 Bellinzona FFS Gestione Immobili, Palazzo Stazione Italienisch
20. 1.2012 13.30-16.30 Zlrich Kasernenstrasse 97 Deutsch
26. 1.2012 13.30-16.30 Basel Das Neue Rialto Birsigstrasse 45 Deutsch

31. 1.2012 14.00-17.00 Sargans

SBB Baudienstzentrum, Ragazerstr. 53  Deutsch

Anmelden im Intranet unter http://hr.sbb.ch/budgetkurs
AuskUnfte unter sozialberatung@sbb.ch oder Telefon 051 220 37 34

Ein Angebot der Stiftung Personalfonds SBB und der Sozialberatung SBB

1P

in der Aussenanlage vermittelt werden.»)
Gegentiber den Behorden geloben die SBB
zwar Besserung, doch selbst heute, nach
bald einem Jahr seit Erscheinen der beiden
Dokumente, hat sich in der Ausbildung der
kiinftigen Kollegen kaum etwas zum Posi-
tiven verandert.

Nicht besser steht es um die jihrlichen
Instruktionstage der Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer, die ebenfalls durch den Aus-
bildungsverbund Login im Auftrag von
P-OP-ZF durchgefiihrt werden: Themen
wie Dienstpldne lesen und Natels bedie-
nen haben offenbar absolute Prioritit. Statt,
wie vom Lokpersonal verlangt, Notfallsze-
narien wie beispielsweise Evakuierung im
Tunnel, Brandbekdmpfung usw. praktisch
auf einem Ubungszug zu schulen, werden
die Notfallmassnahmen lediglich mit Hilfe
von Checklisten und Merkblittern in den
Kurslokalen besprochen, treu nach dem
Motto «Ich wiirde und ich tdte.» Da niitzen
selbst die vielen Fahrten auf den Tischsi-
mulatoren nichts, da diese Gerite fiir ein
Notfalltraining schlichtweg ungeeignet
sind. Seien wir bitte ehrlich: Welcher Pilot
iibt eine Notlandung nur in der Theorie
und welches Feuerwehrkorps bespricht
eine Evakuierung bloss in einem Kurszim-
mer?

Kostenwahrheit und Wissenstransfer
Login hatte einen verhiltnisméssig einfa-
chen Einstieg in die Lokfiihrerausbildung
und das Know-how war von Anfang an
gesichert: Nicht wenige der SBB-internen
Ausbildungslokfiihrer wechselten mit der
Auslagerung der Lokfiithrerausbildung
ebenfalls zu Login. Weiter tiberliessen die
SBB dem Ausbildungsverbund ihre haus-
eigenen Schulungsunterlagen. Zu wel-
chem Preis wohl dieser «Wissenstransfer»
stattgefunden hat? Wer nun meint, dass
solche «Gefilligkeiten» lediglich in der
Anfangsphase der Auslagerung stattge-
funden haben, der irrt. Noch heute wird
Login von den SBB unterstiitzt: Dank ihres
Doppelmandats eignen sich die Ausbild-
ner von Login bei der SBB Wissen an, das
dann dem Ausbildungsanbieter kostenlos
zur Verfiigung steht. Die SBB zahlen somit
fiir Kurse und Schulungen, fiir deren Kur-
sentwicklung sie zu einem Teil selbst auf-
gekommen ist.

Die Beschwerden der Lokfithrer und
Anwiérter zur Ausbildungsqualitdt sind
bekannt. Bleibt zu hoffen, dass sie endlich
ernst genommen werden. Die Glaubwiir-
digkeit der Lokfiithrerausbildung droht
ansonsten génzlich verloren zu gehen. Wir
kénnen uns gliicklich schitzen, dass es
nach wie vor einige hervorragende Aus-
bildner bei Login gibt, welche trotz der
widrigen Umstédnden das beste fiir uns und
unseren Beruf geben. |
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PEX-TV

Redaktion Loco Folio

Ein Priifungsexperte im
Rampenlicht

In der Sendung «Le Journal» der
Télévision de la Suisse romande vom
4. August 2011 um 19.30 Uhr erschien
ein Beitrag tiber die Bemiihungen
der SBB fiir mehr Energieeffizienz.
Ein Priifungsexperte (PEX) fiihrte
in dieser Sendung dem staunenden
Publikum das stromsparende Fahren
vor. Wihrend er den Zug fiihrte, gab
er dem Fernsehteam Erlduterungen
ab und schaute immer wieder in die
Kamera.

Als PEX ist ihm der Inhalt des Arti-
kels 3.3.2 des Kapitels 13 der Fahr-
dienstvorschriften sicher bekannt:
«Der Lokfiihrer hat wihrend der Fahrt
seine Aufmerksambkeit auf den Fahrweg
bzw. auf die Strecke zu richten. Dane-
ben sind die der Zugfiihrung dienenden
Instrumente und Meldeeinrichtungen
zu beachten. Sind wihrend der Fahrt
Aktivititen auszufiihren, die die Auf-
merksamkeit storen, ist notigenfalls die
Geschwindigkeit zu  reduzieren und
allenfalls anzuhalten. Verrichtungen und
Gespriiche, die mit dem Fahrdienst oder
der Fahrzeugbedienung nichts zu tun
haben, sind verboten.»

Auch Artikel 3.4 des Kapitels 13.3
der Betriebsvorschriften Fahrdienst
SBB Verkehr wird der PEX sicher
kennen: «Erklirungen abgeben bzw.
Fragen beantworten soll das Lokpersonal
nur wihrend des Stillstands des Zugs.»
Als PEX iibt der betreffende Mitar-
beiter eine Vorbildwirkung auf das
Lokpersonal aus. Mit diesem fahr-
lassigen Auftritt im Fernsehen kann
er diesen Anspruch wohl kaum
erfiillen. Ob jemand, der sich in aller
Offentlichkeit tiber solche eindeutige
Vorschriften hinwegsetzt, geeignet
ist, tiber die Fahrtauglichkeit von
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrern zu
entscheiden, sollte der Leitung der
Abteilung Zugfithrung einige Uber-
legungen wert sein.

Link zur Sendung;:

http:/ /www.tsr.ch/video/info/
journal-19h30/3313058-chemins-de-
fer-suisses-les-mecaniciens-sur-loco-
motive-sont-formes-a-la-conduite-
economique.html

Teilprojekt «Optimierte Ausbildung»

Felix Traber und Benjamin Jelk; Projektteilnehmer VSLF «Wandel ZF» Teilprojekt Aushildung

Seit Anfang 2010 lauft das Programm
Wandel Zugfiihrung, das in die zwei Teil-
projekte «Produktivitatssteigerung» und

«Optimierte Ausbildung» gegliedert ist.

Beide Teilprojekte werden durch Vertreter

des VSLF sowie der anderen Sozialpartner

und der PEKO begleitet.

Im Projekt «Optimierte Ausbildung» haben

die SBB folgende Projektziele definiert:

- Senkung der Ausbildungskosten um 5%
ab 2012 in Grundausbildung und Weiter-
bildung

- Aufbau bzw. Ausbau eines schweizweit
gleichen Qualitdtssicherungssystems fiir
die Ausbildung

- Bessere Verzahnung von Theorie und
Praxis in der Grundausbildung

- Verbesserung der Grundausbildung und
der Weiterbildung

Optimieren heisst verbessern. Eine effek-

tive Verbesserung der Lokfiihrerausbil-

dung schien aber gar nie die Absicht der

SBB zu sein, denn das letztgenannte Pro-

jektziel, also die grundsétzliche Verbesse-

rung der Aus-
bildung, wurde
erst aufgrund
hartnickiger

Forderungen

des VSLF als

solches  aner-
kannt.

In einer ersten

Phase  haben

die  Projekt-

teilnehmer
eine Istanalyse
durchgefiihrt,
um die Starken
und  Schwé-
chen der heu-
tigen Aus- und

Weiterbildung

beim Lokper-

sonal aufzuzei-
gen. Dazu wurden Feedbacks von Anwaér-
terinnen und Anwdrtern aus der ganzen

Schweiz beigezogen. Haufig genannte Kri-

tikpunkte der kiinftigen Kollegen waren

unter anderem:

- die zu kurze Ausbildungszeit

- die Aufteilung der Ausbildung in eine
Basis- und eine Vertiefungsausbildung,
also das getrennte Erlernen von FDV und
der zugehorigen Betriebsvorschriften

- der mangelnde Praxisbezug wihrend der
ersten drei Monate

- die ungentigende und viel zu kurze Ran-
gierausbildung

In der nichsten Projektphase, der soge-

nannten Solldefinition, hitte man eigent-
lich — wie es der Name schon sagt — eine
Definition der kiinftigen Lokfiihrerausbil-
dung erwarten diirfen, basierend auch auf
den Feedbacks der Lokfiihreranwérter und
der Resultaten der Istanalyse. Doch weit
gefehlt: Obwohl sich fast alle Riickmel-
dungen der Anwirterinnen und Anwar-
tern Anwiérter inhaltlich decken und somit
keinerlei Zweifel an ihrem Wahrheitsgehalt
zulassen, scheint es den Verantwortlichen
der SBB schwer zu fallen, die Feedbacks in
den weiteren Verlauf der Projektarbeit ein-
fliessen zu lassen. Man wolle bei Projektab-
schluss sehen, welche Verbesserungsmass-
nahmen erreicht worden seien und welche
davon sich mit der Kritik der Lokfiihrer-
anwirter decken wiirden, lautet die offi-
zielle Begriindung der Projektleitung zu
diesem Negativentscheid. Statt eine aktive
Problemlésung voranzutreiben, wird hier
eine Art Gliicksspiel durchgefiihrt — man
fiille einen Lottoschein aus und warte bis
zur Samstagsziehung, um zu sehen, ob
man gewonnen
hat... Statt grif-
fige und langst
fallige Verbes-
serungen  fiir
die Ausbil-
dung zu defi-
nieren, hat die
Projektleitung
entschieden,
wihrend  der
Solldefinition -
zusammen mit
einer externen
Beraterfirma -
Kompetenzen
fiir die Lokfiih-
rerausbildung
zu erarbeiten.
Kurz: Was
muss ein Lok-
fithrer eigentlich alles konnen und wissen
und was davon muss ausgebildet werden?
An dieser Stelle sei die leicht ketzerische
Frage erlaubt, nach welchen Kriterien die
Lokfithrer denn wiahrend der vergange-
nen Jahrzehnte ausgebildet und gepriift
worden sind.

Im Zusammenhang mit der Kompetenzde-
finition drdngen die Verantwortlichen der
SBB immer wieder dazu, die Aufgaben
eines Lokfiihrers in vier Kategorien von
«wichtig» bis «unwichtig» einzuteilen.
Obwohl dies nicht Sinn und Zweck sei,
liegt fiir den VSLF die Vermutung nahe,
dass als «unwichtig» deklarierte Arbei-

ten kiinftig entweder gar nicht mehr oder
nur noch beschrankt ausgebildet werden
sollen. Anders kann die diesbeziigliche
Hartnickigkeit der SBB gar nicht gedeu-
tet werden. Der VSLF hat sich wiederholt
und unmissverstdndlich gegen eine solche
Klassifizierung ausgesprochen, denn es
gibt schlichtweg keine unwichtigen Auf-
gaben oder Situationen im Arbeitsalltag
eines Lokfiihrers. Jede noch so klein und
banal wirkende Téatigkeit muss ausgebil-
det und durch das Lokpersonal beherrscht
werden, sonst drohen Verspitungen oder
gar Schédden. Falls die SBB solche Unter-
scheidungen anstreben, miissen auch die
Verantwortungen geklart werden.

Ein weiterer Interessenskonflikt besteht bei
der Technikausbildung: Wahrend die SBB
immer mehr von checklistengesteuerten

und helpdeskabhéngigen Lokfiithrern zu
traumen scheinen, wehrt sich der VSLF
vehement gegen eine weitere Reduktion der
Technikausbildung, denn fundierte Tech-
nikkenntnisse sind Bedingung fiir einen
sicheren und qualitativ hochstehenden
Betrieb. Die SBB haben ihre Beweggriinde
fiir eine Reduktion der Technikausbildung
nie ernsthaft deklariert, jedoch liegen sie
auf der Hand: Einerseits erhofft man sich
durch eine Vereinfachung der Ausbildung
Kosteneinsparungen. Andererseits konnte
so die Erfolgsquoten der Klassen gesteigert
werden, denn es ist kein Geheimnis, dass
sich ein Teil der Anwiérter mit der Technik
dusserst schwer tut, wihrenddem die SBB
auf jeden einzelnen Bewerber angewiesen
ist. Die Gefahr, dass wegen mangelhaften
technischen Verstdndnisses die Verspa-

tungen zunehmen und die Dauer fiir eine
Storungsbehebung sich um ein Vielfaches
verlangern konnten, wird ignoriert. Ob
dies auch im Sinne der Konzernziele ist?
Zu guter Letzt muss leider gesagt werden,
dass Vertreter der Partnerverbinde und
Peko teilweise klare Positionen zugunsten
der durch sie zu Vertretenden vermissen
lassen. Daher gleicht die Arbeit des VSLF
innerhalb des Projekts oftmals einem
Kampf gegen Windmiihlen.

Fiir den VSLF steht fest: Statt sich an der
qualitativ hochstehenden Lokfiihrerausbil-
dung, wie sie noch vor zehn Jahren angebo-
ten worden ist, zu orientieren und entspre-
chende Massnahmen zu treffen, versucht
P-OP-ZF wieder einmal, das Rad neu zu
erfinden. Bleibt zu hoffen, dass dieses Rad
nicht gleich wieder verschliffen wird... ®
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Besser und giinstiger: SBB-interne Lokfihrerausbildung

Felix Traber und Benjamin Jelk; Projektteilnehmer VSLF «Wandel ZF» Teilprojekt Aushildung

Gemdss eigenen Aussagen benétigt SBB
Personenverkehr in den nichsten zehn
Jahren rund 1000 neue Lokfiihrer. Unter
Beriicksichtigung einer optimalen Klas-
sengrosse von zwoOlf Teilnehmern und
einer erfahrungsgeméssen Durchfallquote
von 10% ergibt dies einen durchschnittli-
chen Ausbildungsbedarf von jahrlich neun
Klassen. Aufgrund dieser Tatsache haben
die VSLF-Vertreter im Projekt «Optimierte

nen mit denen einer Login-Ausbildung
verglichen. Die Berechnung basiert auf
den Zahlen des SBB-Dokuments Vergleich
Ausbildungskosten Lokpersonal Perso-
nenverkehr.

Das Resultat der VSLF-Berechnung ist klar
und eindeutig: Eine SBB-interne Lokfiih-
rerausbildung wire giinstiger. Selbst bei
einer um vier Wochen verldngerten Aus-
bildungsdauer und leicht htheren Ausbil-

neun Lokfiihrerklassen iiber 900 000 Fran-
ken einsparen.

Als VSLE-Vertreter bei der Arbeitsgruppe
«Optimierung Ausbildung» haben wir
diese Berechnungen auch P-OP-ZF zur Ver-
fiigung gestellt. Bei einigen der Empfanger
haben sie wohl ein etwas ungutes Gefiihl
ausgelost. So wurde an unserer Berech-
nung eigentlich nur das Fehlen von Kader-

Ausbildung» die Kosten einer SBB-inter-  dungsléhnen kénnten die SBB bei jahrlich ~ und HR-Stellen beméngelt... |

Ausbildungskosten - Modellrechnung VSLF

P og- =5 SBB CFF FFS
q . Ausbildung durch login Ausbildung durch SBB

1 Klassengrosse: 12/  Aushildungsdauer (Mt): 12/ Lohn Lf-A (CHF/Jahr): 50°000.00 Klassengrosse: 12/  Aushildungsdauer (Mt): 13/ Lohn Lf-A (CHF/Jahr): 52'000.00

M - t ' ‘ P P Stellen FIE|  KostenCHF| Kost/JahrCHF | | [Stellen FIE|  KostenCHF | Kost./Jahr CHF
I B I n e m L ra m I e “ s p a re " L] Priifungsexperten 5 140'000.00 700"000.00 Priifungsexperten 5 140'000.00 700'000.00
. } Ausbildungskoordination 2 140°000.00 280000.00 Fachreferenten 16 129'000.00 2'064'000.00

\ \ Lohn Lf-A 108 50'000.00 5'400'000.00 Ausbildungskoordination 2 140'000.00 280'000.00

i . Ausbildungsentwicklung 5 129'000.00 645'000.00

Personalrekrutierung 2 129'000.00 258'000.00

Lohn Lf-A 17 52'000.00 6'084'000.00

Infrastruktur Anz. Kosten CHF |  Kost./Jahr CHF Infrastruktur Anz. Kosten CHF |  Kost./Jahr CHF

Arbeitsplatze Zentral 2 5'000.00 10'000.00 Arbeitsplatze Zentral 2 5'000.00 45'000.00

Arbeitsplatze Filialen 5 5'000.00 25'000.00 Arbeitspldtze Filialen 5 5000.00 105'000.00

Schulungsraume 9 12000.00 108'000.00

Kurskosten Anz. Kosten CHF |  Kost./Jahr CHF Kursmaterial Anz. Kosten CHF |  Kost./Jahr CHF

Kurskosten Grundausbildung 108 50000.00 5400000.00 Kurskosten Grundausbildung 108 5'000.00 585000.00

Total Kosten/Jahr ~ 11'815°000.00 Total Kosten/Jahr ~ 10°874'000.00

Total Kosten/Lf-A 109'398.00 Total Kosten/Lf-A 100'685.00

¥

Wahlen sie bitte Aushildungsklassen pro Jahr:

¥

Total/Jahr (CHF): 1941'000.00

Total/Jahr (%): 8.0

Einsparungen bei SBB-interner Lokfiihreraushildung

Gut, sind Sie Mitglied des VSLF. Sie profitieren so von mehr als 25 % Pramienrabatt
bei den Zusatzversicherungen und einer personlichen Beratung bei der fithren-
_ \— den Online-Krankenkasse KPT. Einfach eine Offerte bestellen: 058 310 98 70 oder
t K www.vslf.kpt.ch.

BE .CPT
i
Einfach gut versichert.
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Dienstort Zug und Beinwil

Redaktion Loco Folio

Kiirzlich hat eine Lokfiihrerklasse in Zug
ihre Ausbildung beendet. Im Ausbildungs-
vertrag der zwolf Klassenteilnehmerinnen
und -teilnehmer wurde der Dienstort nach
der Ausbildung folgendermassen dekla-
riert: Depot Zug oder nach Bedarf der
Unternehmung.

Anfang September wurden die elf neuen
Lokfiihrerinnen und Lokfithrer vom
zustidndigen Chef Lokpersonal (CLP) und
der Personalberaterin von Human Resour-
ces (HR) anlésslich des Ubertrittsgespréchs
dariiber orientiert, dass ihr Dienstort nach
der Ausbildung Zug sei, dass sie aber
wegen des Personalmangels im Depot
Beinwil wihrend drei bis vier Monaten dort
auszuhelfen hétten. Weil nicht erwéhnt
wurde, iiber welchen Zeitraum sich dieser
auswartige Einsatz erstrecken soll, gingen
die Betroffenen davon aus, dass sie ihren
temporédren Einsatz in Beinwil wihrend
eines Jahres verrichten miissen.

Als die elf mneu ausgebildeten
Lokfithrerinnen und Lokfiihrer den
Arbeitsvertrag per Post zugestellt erhiel-
ten, gab es eine bose Uberraschung. Wih-
rend sechs Jahren ist jéhrlich ein tempo-
rdrer Einsatz von jeweils vier Monaten in
Beinwil vorgesehen, insgesamt also wiah-
rend 24 Monaten. In keinem Gesprich ist
die Rede davon gewesen, dass der tem-
pordre Einsatz sechs Jahre dauern soll.
Die Dauer von sechs Jahren steht auch im
Widerspruch zur Tatsache, dass sich die
elf neuen Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer
im Ausbildungsvertrag lediglich fiir eine
vierjahrige Tatigkeit bei den SBB nach der
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Ausbildung verpflichten mussten.

Die SBB sehen vor, fiir die wegen der aus-
wartigen Einsdtze in Beinwil ausgeldsten
Fahrten keine Kilometerentschadigungen
und keine Arbeitszeit zu vergtiten. Die SBB
erkldren, dass die Regionalzulage von Zug
bezahlt wiirde und dass damit die Auto-
spesen abgedeckt seien. Wie zirka 13 Fran-
ken Regionalzulage reichen sollten, um die
Kosten fiir die Autofahrten (Benzin, Unter-
halt, Abniitzung) wegen des Einsatzes in
Beinwil zu decken, bleibt das Geheimnis
der SBB.

Wegen der Weigerung der SBB, fiir die Hin-
und Rickfahrten nach und von Beinwil
Arbeitszeit anzurechnen, miissten diese in
der Freizeit erfolgen. Das heisst auch, dass
diese Fahrten in der Ruhezeit erfolgen und
die SBB somit das Arbeitszeitgesetz umge-
hen. Je nach Verkehrsaufkommen dauern

Stunden, die von der effektiven Ruhezeit
abgehen, denn von den elf betroffenen Per-
sonen wohnt niemand im Raum Beinwil.
Es stellt sich zudem die Frage, was pas-
siert, wenn jemand in diesen sechs Jahren
das Depot wechseln méchte. Gilt die Ver-
pflichtung fiir die auswértigen Einsétze in
Beinwil dann immer noch?

Offenbar ist man bei den SBB der Mei-
nung gewesen, dass man den neuen
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrern einfach
einen Arbeitsvertrag mit einer solchen
unannehmbaren Klausel nach Hause schi-
cken kann und dass diese ihn dann man-
gels Alternativen unterschreiben werden.
Die Klasse wandte sich mit dem Problem
aber an die Personalverbiande. Als Reak-
tion haben die SBB dann vier Varianten
vorgeschlagen:

Variante 1: der bestehende Vertrag mit 24
Monaten Einsatz in Beinwil, verteilt tiber
sechs Jahre, ohne Kilometerentschidigung
und ohne Zeitgutschriften fiir den Arbeits-
weg nach Beinwil, mit der Regionalzulage
von Zug

Variante 2: 70% Depot Zug, 30% Depot
Beinwil

Variante 3: 100% Beinwil

Variante 4: anderer Dienstort ausserhalb
der Zentralschweiz (Biel, Winterthur usw.)

Abgesehen davon, dass es sich bei der Vari-
ante 4 um eine reine mogliche Trotzreak-
tion der SBB handelt, kann die Aussage der
zustdndigen Personen, dass alle vier Vari-
anten von den Personalverbanden akzep-
tiert worden seien, nicht bestétigt werden.
Wir erwarten, dass der seit einem Jahr
amtierende Leiter P-OP-ZF endlich einmal
fiir eine anstindige und glaubwiirdige
Personalfithrung besorgt ist und dass die
Kaderstellen bei Zugfiihrung mit Personen
besetztwerden, diedieFahigkeitenbesitzen,

die beiden Wege zusammen bis zu zwei  dieses Ziel zu erreichen. |
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Verzweifelt gesucht: 1000 Lokfiihrer

Hubert Giger; Prasident VSLF

Die SBB suchen dringend (und offenbar
urplétzlich...) rund 1000 absolut zuver-
lassige und verantwortungsvolle Men-
schen, die ihre Lokomotiven steuern. 1000
Menschen, die mithelfen, den sicheren
Transport von tiglich knapp einer Million
Kunden zu bewerkstelligen. Kunden, die
sich zu jeder Tages- und Nachtzeit darauf
verlassen, dass sie von Menschen gefahren
werden, denen sie blind vertrauen konnen.
Wir erinnern uns: Die Eisenbahnunterneh-
mungen der Schweiz «bleiben auf die Zuver-
lassigkeit und das Verantwortungsbewusstsein
der Lokomotivfiihrer angewiesen»*. In diesen
Tagen werden mit den Anforderungsprofi-
len fiir diese noch auszubildenden Lokfiih-
rer die Sicherheitsweichen fiir die Zukunft
gestellt. In diesen Tagen entscheidet sich,
ob die Kunden der SBB kiinftig von Men-
schen gefahren werden, die sich vor dem
Schritt in den Fiihrerstand bereits ander-
weitig beruflich qualifiziert und bewéahrt

haben, oder ob diese Kunden kiinftig von
angelernten, beruflich ansonsten chancen-
und perspektivenlosen Menschen gefahren
werden. Frei nach dem Motto: Wer nichts
wird, wird Lokfiihrer...

Nein, dieses zweite Szenario ist keine
polemische Schwarzmalerei. Den SBB und
anderen Bahnen bereitet es ndmlich zuneh-
mend Miihe, geniigend qualifizierte Lok-
fithreranwirter zu rekrutieren, weshalb sie
die knappe Auswahl nicht noch zusitzlich
mit allzu hohen Zulassungshiirden ein-
schranken wollen. Konkret verzichten sie
bei Bedarf durchaus auf eine dreijéhrige
Berufslehre oder die Matur. Mit dem Ergeb-
nis, dass wir Lokfiihrer, die wir eine dreijah-
rige Berufslehre, ein Gymnasium oder gar
eine Fachhochschule abgeschlossen haben,
dereinst von Priifungsexperten examiniert
werden, die sich gerade mal iiber die obli-
gatorische Schulzeit ausweisen kénnen.
Man vergegenwirtige sich die aktuelle

Situation: In einer immer komplexer wer-
denden Bahnlandschaft, in der selbst bes-
tens qualifiziertes Lokpersonal an den
periodischen Priifungen im Bereich ETCS
scheitern, senken die SBB die Zulassungs-
hiirden.

Wie kann es sein, dass ein Bundesbetrieb
sich gendtigt fiihlt, im Pool der Hilfsar-
beiter nach Kandidaten zu fischen, die die
Sicherheit der Kundschaft garantieren sol-
len? Galt Lokfiihrer nicht mal — und voéllig
zu Recht — als Traumberuf, fiir den sich
nur die Besten qualifizieren konnten?
Zugegeben, es ist selbst fiir attraktive Jobs
eine herausfordernde Aufgabe, innert
kurzer Zeit 1000 sehr gute Kandidaten
zu finden. Fiir unattraktive Jobs wie den
unten beschriebenen diirfte es eine nahezu
unmoglich zu losende sein. |

*Hans Bosshard, ehemaliger Redaktor der NZZ
im Tagesanzeiger Magazin 41/2011
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Wir sind das fuhrende Unternehmen im
nationalen Personentransport.

Sie sind zwischen 20 und 40 Jahre alt, kerngesund, extrem zuverlassig, selbstan-
diges Arbeiten gewohnt, flexibel, belastbar, kritikfdhig, frustrationstolerant, uniform-
kénnen sich Dbei
zweieinhalbstindigen Pausen in einer zweiten Landessprache mindestens zwei
Kaffee und ein Stick Kuchen bestellen.

und kundenfreundlich. Und Sie

Sie sind unsere neue Lokfiihrerin, unser neuer Lokfihrer

Wiéahrend einer maximal gestrafften Ausbildung, die wir an einen Billiganbieter ausge-
lagert haben, lassen wir Sie bei vollem Lohn (44'500.-/Jahr) so schnell wie méglich zu
einem BAV-gepriften Lokfuhrer ausbilden. Nach bestandener Prifung
Anspruch auf ein Anstellungsvertrag, mit dem Sie sich far 4 (in Worten: **VIER™)
Jahre bei uns verpflichten.
Wir bieten Ihnen grosse Verantwortung, extreme Arbeitszeiten in Frih-, Mittel- und
Spaéatschichten, Sonntags- sowie Feiertagsdienste, alle funf Jahre eine komplette
Erneuerung Ihrer Befahigung durch eine Voll-Prifung, monotone Arbeit in einem ten-
denziell immer unattraktiveren Rayon, extreme Uberwachung, hohes Gefahrenpoten-
zial, wenig Fehlertoleranz, eine unterdeckte Pensionskasse, schlechtes Image (das
bisschen Fahren kann ja jeder...), Chefs, die nicht kdnnen muissen, was Sie kénnen
(aber die Sie beurteilen werden), keine Gestaltungsspielrdume, wenig Gehor fur
berechtigte Kritik (auch nicht in Fragen der Sicherheit), eingeschrankte berufliche
Perspektiven, mehrere tausend mit dem Topmanagement unzufriedene Arbeitskolle-
ginnen und —kollegen, erschwerte Gestaltung lhres Privatlebens und hohe Schei-
dungsraten. Daruber hinaus bieten wir lhnen einen rekordverdachtigen Anfangslohn
von 62'000.-/Jahr plus Zulagen. Bei gutem Geschaftsgang kann dieser Betrag bis zu
Ihrer Pensionierung auf 100°'000.-/Jahr ansteigen.

Ihr Arbeitsort ist Hintertupfigen. Eine Zwangsverschiebung innerhalb der Schweiz ist
jederzeit méglich.
Ihrer vollstandigen Bewerbung an unsere Abteilung far menschliche Produktionsmit-
tel legen Sie bitte einen Strafregisterauszug und 300.- Bearbeitungsgebuhr bei.

Willkommen an Bord. Wir freuen uns, lhre Arbeitskraft bald flur unsere Zwecke nutzen
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Der Schildbiirgerstreich von Ziirich Altstetten

Hubert Giger; Prasident VSLF

Auf den Fahrplanwechsel im Herbst 2010
hin wurde innert kiirzester Zeit in Ziirich-

Altstetten ein Lokpersonaldepot von SBB
Personenverkehr fiir vorerst 26 Lokfiihrer
aus dem Boden gestampft. Es sollte ein

S-Bahn-Depot entstehen, das die ersten
und letzten Ziige in der benachbarten
Abstellanlage Herdern bedient. Der Perso-
nalwechsel soll in Altstetten statt in Ziirich
stattfinden. Ebenso soll die Besetzung der

Tour WZhin Von bis WZ zuriick Von bis DfZAS ZUE Df ZUE ZAS LF ZUE
101 19 | ZASZVBW 7 IHERZAS
102 7| IHERZAS 6 | Wartezeit: 7 10
103 7 IHERZAS 13
104 16 | ZASZUEQ 6 13
105 13| ZUEQZAS 6 5 19
106 7 IHERZAS 12
107 7 IHERZAS 13
108 7 IHERZAS 13
109 7 ZAS ZHER 7 IHERZAS 26
110 6
m 7 ZAS ZHER 6 13
2 12
13 19 | ZASZVBW 6 15
114 7 ZAS ZHER 12
115 7 ZAS ZHER 7 IHERZAS 13
116 7| IASZHER 13
117 7 ZAS ZHER 6 13
118 19 | ZASZVBW 12
Total ‘ 115 ‘ ‘ 69 ‘ ‘ 31 ‘ 17 ‘ 141

Wegzeit ZAS 184

DF ZAS 48

Total ZAS 232

Total ZUE 241 = Einsparung auf 18 Touren: 9 Minuten
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Dispo-Ziige der S-Bahn in Ziirich-Miilligen
abgedeckt werden.

Zum Zeitpunkt der Er6ffnung des Depots
hatte es in Altstetten weder Lokfithrer noch
Réumlichkeiten. Die feierliche Einweihung
des neuen Container-Dérfchens 300 m
neben dem Bahnhof fand infolge verspa-
teter Baueingabe Monate spater statt. Mitt-
lerweile konnten etwa 25 «freiwillige» Lok-
fithrer fiir den Standort gefunden werden.
Als offizielle Hauptgriinde fiir den Stand-
ort Altstetten mussten die Pendlerstrome
an der Stadtgrenze sowie die Betriebs-
behinderungen beim Personalwechsel in
Ziirich-Museumsstrasse herhalten. Pend-
lerfrequenzen an einen bestimmten Punkt
im Netz waren noch nie ein Kriterium fiir
einen Lokpersonalstandort; es gibt kein
Depot Enge, Stettbach oder Stadelhofen,
obwohl diese Bahnhéfe zu den zehn meist-
frequentierten auf dem gesamten Netz der
SBB gehoren.

Der Personalwechsel in Ziirich-Museums-
strasse bei zweiteiligen S-Bahn-Einheiten
in der Stosszeit hatte teilweise kleine Ver-
zogerungen zur Folge. Aus diesem Grund
wurde die Fahrplanlage der kritischen
S-Bahn-Linien angepasst und die Aufent-
haltszeiten betragen seit Herbst 2010 in
Ziirich-Museumsstrasse neu grossziigige
vier Minuten. Dem Grund fiir die Einfiih-
rung eines Depots Altstetten wurde somit
am Tag der Eréffnung jegliche Legitima-
tion entzogen.

Dies ist ein Paradebeispiel fiir mangelnde
Koordination innerhalb ein und derselben
Unternehmung und ein nachvollziehba-
rer Grund, das Depot Altstetten wieder in
Ziirich zu integrieren.

Heute sind wir sogar so weit, dass in Alts-
tetten das Personal wechselt und der neue
Lokfiihrer bereits nach zwei Stationen in
Ziirich den Fiihrerstand wieder verlasst, da
ein erneuter Personalwechsel stattfindet.
Jeder Lokpersonalwechsel ist betrieblich
nicht erwiinscht und kostet die Unterneh-
mung acht Minuten Arbeitszeit.

Es ist zu bemerken, dass Probleme mit Per-
sonalwechseln an neuralgischen Punkten
in den Stosszeiten nicht durch eine teure
Verschiebung des Punkts des Personal-
wechsels, sondern durch Planungsvorga-
ben bei der Einteilung gelost werden, die
z.B. den Wechsel von 16.30 Uhr bis 18 Uhr
nicht mehr notwendig machen.

Dass das Depot Altstetten keine natiirli-
chen Leitungen besitzt, liegt auf der Hand,
da kein Zug in Altstetten startet oder endet.
Der Einbezug der Abstellanlage Ziirich-
Herdern wiirde in der Logik der SBB zur

Folge haben, dass auch die Fernverkehrs-
zlige in der Herdern in das Depotprofil
gehoren, analog anderen Standorten. Da
dem nicht so ist, ist der Beweis erbracht,
dass es beim Depot Altstetten einzig darum
geht, ein S-Bahn Depot in Ziirich mit Mini-
malausbildung auf zwei Fahrzeugen und
minimalem Streckenrayon einzufiihren.
Neu soll das Depot auch zur Teilzeithoch-
burg erweitert werden.

Durch die mehrheitliche Abdeckung der
Altstetter Dienste durch das Ziircher Lok-
personal in der Anfangszeit des Depots
Altstetten wurden Dienstfahrten von je
mindestens zweimal sechs Minuten ausge-
16st. Dazu kamen 30% gesetzliche Zeitzu-
schldge fiir Auswirtspausen, was auch fiir
die Pausen der Altstetter in Ziirich zutrifft.
Die Abdeckung der Reserve tibernimmt
nach wie vor das Depot Ziirich, was tagtag-
lich Dienstfahrten und Pausenzuschlige
auslost. Nach unseren Berechnungen
heben sich diese Dienstfahrten und Weg-
zeiten zu den Fahrzeugen im Gleisfeld - ob
von Ziirich oder von Altstetten aus bedient
- zum grossen Teil gegenseitig auf. Somit
ist der geplante Spareffekt nicht einge-
treten. Im Gegenteil: Den vermeintlichen
Einsparungen stehen zusitzliche Kosten
fiir einen Depotstandort gegeniiber, dessen
Einrichtung sich aus finanziellen Griinden
nicht verantworten lésst.

Die personalpolitischen Folgen des neuen
Standorts erwachsen aus der fehlenden
Reserve, die zwangslaufig den zum Teil
kurzfristigen Einsatz von Personal des
Depots Ziirich zur Folge hat. Bereits sind
Lokfiihrer in Ziirich mit zum Teil tber
20 Dienstjahren zuriick auf die Reserve
gestuft worden — zum Vorteil der jlingsten
Kollegen in Altstetten, die eine feste Jah-
reseinteilung erhalten. Die feste Jahresein-
teilung in Altstetten wurde auch gezielt
als Werbeargument fiir das S-Bahn-Depot
propagiert und ist ein Argument fiir den
Verkauf von Teilzeitkonzepten.

Vermehrte Spannungen innerhalb des Per-
sonalkorpers und eine gesteigerte Unzu-
friedenheit werden durch die SBB bewusst
in Kauf genommen. Der VSLF hat dies wie-
derholt — auch 6ffentlich — angeprangert.
Dies sind die 6konomischen, organisato-
rischen, betrieblichen und personalpoliti-
schen Tatsachen. Die in der Konsequenz
daraus zu erwartende Korrektur des Ent-
scheids ist offenbar kein Konzernziel der
SBB, vor allem deshalb nicht, weil diese
bei den Initianten des Lokpersonalstand-
orts Altstetten zu einem nicht zu rechtfer-
tigenden Geschichtsverlust fithren und in
unverantwortbarer Weise dem Personal
recht geben wiirde.

Das Depot Altstetten ist weder 6kono-
misch noch betrieblich zu rechtfertigen,
verursacht Spannungen innerhalb des Lok-
personals und ist deshalb aufzuheben. ™
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Ex-Lehrlokfiihrer

Martin Fischer; Lokfiihrer Ziegelbriicke

Liebe Kollegen des Depots Ziegelbriicke
Herzlichen Dank fiir die Abkldrung und die
Information im Zusammenhang mit den
Geriichten um die neue Lokfithrerklasse
bei uns in Ziegelbriicke. Es ist erfreulich
zu lesen, dass die SBB es nun auch einge-
sehen haben, dass die Ausbildung zum voll
ausgebildeten Lokomotivfiithrer innerhalb
eines Jahres zu kurz ist. Wir Lehrlokfiihrer
haben in der Vergangenheit auf diese Tat-
sache immer wieder hingewiesen. Ich bin
froh, dass das Geriicht iiber eine achtmo-
natige Ausbildungszeit nicht der Realitét
entspricht.

Aber ist es denn wirklich sinnvoll, einfach
einen Teil der Ausbildung zu streichen,
anstatt die Ausbildungs-
dauer zu verlingern?
Sicher macht es Sinn,
wenn die Lokfiihreran-
wirter (LFA) nach der
absolvierten Ausbil-
dung einem Regional-
verkehrsdepot zugeteilt
werden. Ich denke, dass
die Chance gleich null
ist, dass einer dieser zwolf LFA nach Bein-
wil am See geht. Ich glaube eher, dass die
Chancen nahezu bei 100% liegen, dass alle
zwolf im Nachhinein die Fernverkehrsaus-
bildung erhalten werden — im Nachhinein,
wenn sie den hoheren Lohn eines fertig
ausgebildeten Lokfiihrers beziehen. Wel-
ches Unternehmen wihlt freiwillig den teu-
reren Weg, wenn es von Anfang an klar ist,
dass es eine giinstigere Variante gibt? Oder
steckt da eine andere Variante dahinter? In
deiner Mail ist zu lesen: «...das Depotprofil
von Ziegelbriicke geschult, inklusive Fernver-
kehr, wenn das Depotprofil zum Zeitpunkt des
Ausbildungsendes (noch?) Fernverkehr bein-
haltet». Das Wort in der Klammer habe ich
selber noch eingefiigt. Fairerweise muss ich
aber auch erwihnen, dass in der Mail auch
steht, dass dieser Entscheid nichts mit der
Umwandlung gewisser Depots in Regional-
verkehrsdepots zu tun hat. Lieber CLP, mir
ist auch klar, dass diese Aussagen nicht von
dir selber stammen, sondern von hoheren
Stellen kommen. Aber genau da liegt doch
das Problem. Ich bin mir beim besten Willen
nicht sicher, ob ich dieser Aussage trauen
soll. In der Mail steht sinngemaéss auch, dass
die Lokfiihrer, die diese Ausbildung absol-
viert haben, riickgemeldet haben, dass sie
den Fernverkehr lieber nicht ausgebildet
erhalten hatten.

Ich habe aber noch keinen von unseren jun-
gen Lokfiihrern fluchen gehort, wenn sie
einen Schnellzug fahren mussten. Auch

habe ich noch keinen Lokfiihrer gefunden,
der gesagt hat, dass er sich mehr Chefs
wiinscht, obwohl uns immer gesagt wurde,
es sei der Wunsch der Lokfiihrer gewesen.
Sorry, lieber CLP, nicht persénlich nehmen!
Aber du siehst selber, dass das Resultat
der Personalumfrage nach dem Vertrauen
nach oben nicht von ungefihr kommt. Und
tiberhaupt: Die Ausbildung zum Regional-
zuglokfiihrer hatten wir doch schon, LiA
(Lokfiihrer im Aufstieg) und Z140 hiessen
sie damals. Beides hat nicht lange hinge-
hauen und nun kommt einfach Versuch
Nummer 3. Das Ganze kommt mir so vor,
als ob man in der Grundschule den Kin-
dern die Buchstaben A bis R beibringen
wiirde und der Rest nach
der Lehre oder nach der

Rekrutenschule, wenn
es dann  iberhaupt
gebraucht wird.

Du sprichst in der Mail
auch die Qualitit der
Ausbildung an. Glaub
mir, lieber CLP, niemand
ist mehr interessiert an
gut ausgebildeten Lokfiihrern als wir Lok-
fithrer selber. Denn auch die schlecht aus-
gebildeten wiirden uns entgegenkommen
und da wir im Zug meistens zuvorderst
sitzen, konnte dies unter Umstinden ziem-
lich unangenehm fiir uns werden. Dass wir
in der ZVV-Umfrage ein so gutes Resultat
erzielt haben, freut mich sehr. Ich befiirchte
aber, dass die Trennung von Regional- und
Fernverkehr sich negativ auf diesen Wert
auswirken kénnte. Monotonie wiirde dieses
Resultat wohl rasch zum Sinken bringen.
Lieber CLP, du siehst, ich habe mir zu die-
ser Sache ernsthafte Gedanken gemacht.
Ich bin zum Schluss gekommen, dass ich
nicht aktiv mitwirken kann und mitwirken
will, unseren schonen Beruf Stiick fiir Stiick
zu demontieren. Darum muss ich dir leider
mitteilen, dass ich als Lehrlokfiihrer nicht
mehr zur Verfiigung stehe. Ich bin gerne
bereit, sollte sich die Ausbildung zum
Lokfithrer wieder in eine angemessene
Variante verdndern, diesen Entscheid zu
iiberdenken. Ich bedaure, dir keinen bes-
seren Bescheid geben zu kénnen.
Eines ist mir aber noch sehr wichtig. Ich
mochte ausdriicklich erwihnen, dass diese
Haltung und dieser Entscheid nichts mit
dir selber zu tun haben. Ich konnte dich
als angenehmen und kollegialen Chef ken-
nenlernen und hoffe sehr, dass es auch wei-
terhin so bleibt.

Viele Griisse
Martin Fischer
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Zulassung zum Lokftihrer nach VTE

Hubert Giger; Prasident VSLF

In der Verordnung des Eidgendssischen
Departements fiir Umwelt, Verkehr, Ener-
gie und Kommunikation (UVEK) tiber die
Zulassung zum Fithren von Triebfahrzeu-
gen der Eisenbahnen (VTE) ist als Min-
destanforderung fiir die Zulassung zur
Ausbildung als Triebfahrzeugfiihrer vor-
gegeben:

Art. 12 Fachliche Voraussetzungen

1 Zum Triebfahrzeugfiihrer oder zur Trieb-
fahrzeugfithrerin der Kategorie A40, A,
B60, B8O, Ai40, Ai oder Bi kann ausgebildet
werden, wer den obligatorischen Grund-
schulunterricht abgeschlossen hat.

2 Zum Lokfiihrer oder zur Lokfiihrerin der
Kategorie B100 kann ausgebildet werden,
wer:

a. eine mindestens zweijihrige anerkannte
Berufslehre abgeschlossen hat,

b. die Matura erfolgreich bestanden hat,

c. seit mindestens zwei Jahren einen Fiih-
rerausweis und eine Bescheinigung der
Kategorie A40, A, B60, B8O, Ai40, Ai oder
Bi besitzt oder

d. eine vom Bundesamt fiir Berufsbildung
und Technologie anerkannte Berufslehre
absolviert.

3 Zum Lokfiihrer oder zur Lokfiihrerin der
Kategorie B kann ausgebildet werden, wer:
a. eine mindestens dreijéhrige anerkannte
Berufslehre abgeschlossen hat,

b. die Matura erfolgreich bestanden hat,

c. seit mindestens drei Jahren einen Fiihrer-
ausweis und eine Bescheinigung der
Kategorie A40, A, B60, B80, B100 oder Bi
besitzt oder

d. eine vom Bundesamt fiir Berufsbildung
und Technologie anerkannte Berufslehre
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absolviert.

Am 28. April 2011 hatte der VSLF die Bah-
nen SOB, BLS und SBB mit der Aufforde-
rung angeschrieben, zusammen mit dem
VSLF beim UVEK vorstellig zu werden
und eine Anpassung der VTE zu verlan-
gen. Im Anbetracht der Tatsache, dass diese
drei Bahnen nach ihren eigenen Angaben
grundsitzlich nur Lokfithrer Kat. B mit
dreijghriger Lehre oder Matura fiir die
Ausbildung anstellen, konnte man erwar-
ten, dass der Vorstoss des VSLF Untersttit-
zung finden wiirde. Dies umso mehr, als
die geforderte Einschrinkung der Zulas-
sungsbedingungen nach VTE fiir alle
Bahnen gelten wiirde und somit ein Wett-
bewerbsnachteil fiir SOB, BLS und SBB
wegfallen wiirde.

Alle drei Bahnen beantworteten das Anlie-
gen des VSLF nach gegenseitiger Abspra-
che negativ, die SBB sogar mehrmals. Als
Begriindung wurde angebracht, dass man
sich die Moglichkeit der betriebsinternen
Rekrutierung von Lokfiihrern Kat. B ohne
dreijghrige Lehre oder Matura offenhalten
wolle; dies insbesondere im Hinblick auf
die angespannte Situation am Arbeits-
markt.

Der VSLF stellt fest, dass die Bahnen SOB,
BLS und SBB ihre Zusagen, wonach eine
dreijahrige Lehre oder die Matura Min-
destbedingungen fiir die Ausbildung zum
Lokfiihrer Kat. B sind, nicht einhalten.
Somit nutzen diese drei grossten Normal-
spurbahnen in der Schweiz bei der Anstel-
lung der Lokfithrer Kat. B die Minimal-
vorgaben der VTE. Frithere Zusagen von
SBB Personenverkehr an den VSLF, dass
nur Personen mit dreijdhriger Lehre oder

Matura angestellt werden, sind somit nicht
mehr giiltig.

Interessanterweise ist im Stellenbeschrieb
des Lokfiihrers B bei SBB P die Bedingung
«dreijahrige Lehre oder Matura» vorgege-
ben. Das Einhalten der SBB-eigenen Bedin-
gungen gemiss Stellenbeschrieb ist offen-
bar fakultativ.

Der VSLF bedauert, dass die Bahnen ihre
eigenen  Qualititsvorgaben  betreffend
beruflicher Qualifizierung des Personals
nicht einzuhalten gewillt sind und eine
Steigerung der Minimalanforderungen an
einen Lokftihrer Kat. B nicht erwiinscht ist.
Eine weitere Senkung der Anforderun-
gen zum Lokfihrerberuf sollte in Zukuntft
nicht mehr stattfinden, weil die fachliche
Voraussetzung «wer den obligatorischen
Grundschulunterricht abgeschlossen hat»
kaum mehr unterschritten werden kann.
Mit dieser Minimalvoraussetzung erfiillt
so jemand, dessen Ausbildung sich ein-
zig auf die abgeschlossene Grundschule
beschrankt, die fachlichen Voraussetzun-
gen, um Prifungsexperte (PEX) zu werden.
Der VSLEF ist der Meinung, dass diese Tat-
sache einem qualitativ einwandfreien und
sicheren Bahnbetrieb nicht f6rderlich ist.
Der VSLF wird seine Forderung nach
einer Erhohung der fachlichen Voraus-
setzungen zum Lokfithrer B aufrechter-
halten und entsprechende Bemiihungen
weiterverfolgen. |

In einem Interview in der Zeitschrift
Swisstraffic des BAV zu den ersten
Lokfiihrerinnen in der Schweiz wird
Christine Spreyermann, Beauftragte fiir
das Gendermanagement bei den SBB,
zitiert:

«(...) Es dauerte bis 1991, bis die erste
Lokomotivfiihrerin ihre Arbeit aufnahm. Bis
dahin mussten die Anwirter zwingend iiber
eine technische Ausbildung verfiigen — und
die Rekrutenschule absolviert haben.» Diese
Kriterien wurden um 1988 aufgeweicht, um
die Rekrutierungsprobleme zu lindern.

Der VSLF ist der Meinung, dass Rek-
rutierungsprobleme nicht durch eine
Aufweichung der Zulassungskriterien,
sondern mit einer Erhchung der Attrak-
tivitit des Berufs anzugehen sind. Um
den Zugang von Frauen zu einem Beruf
zu ermdglichen, ist eine Vereinfachung
von Zulassungskriterien wohl kaum
notwendig, denn heutzutage sind die
meisten Frauen besser ausgebildet als
die Ménner.

Klasse 7097

Offener Brief an Manfred Haller; Leiter ZF SBB P

Basel, 30. Mai 2011

Sehr geehrter Herr Haller

Wir, die Klasse 7097, werden seit Februar
2011 als Lokfiihrer und Lokfiihrerinnen mit
Depotstandort Basel ausgebildet. Unsere
Ausbildung beschrénkt sich derzeit auf das
S-Bahn-Netz, also auf den Regionalverkehr.
Das Fernverkehrsmodul wurde uns beim
Anstellungsgespréch nach ungefdhr einem
Jahr versprochen. In unserem Vertrag ist
weder dies noch die RV--Ausbildung
festgehalten. Wir sind aber der Meinung,
dass unsere einzig auf den RV beschrankte
Ausbildung wenig Sinn macht und wollen
wihrend der jetzigen Ausbildung auch
auf das Fernverkehrsmodul ausgebildet
werden.

Fiir die Unternehmung hitte dies den Vor-
teil, dass uns auch wihrend der Absolvie-
rung des Fernverkehrsmoduls nur der Aus-
bildungs-, und nicht der volle Lohn bezahlt
werden muss. Nach spitestens einem Jahr
werden wir ja nach Zusage der SBB so
oder so fiir den Fernverkehr ausgebildet.
Zudem sind wir als Lokfiihrer(innen) mit
FV schneller vielseitig einsetzbar, kénnten
beispielsweise auch Reserve machen oder
bald LfA mitnehmen.
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Bei einer Ausbildung inklusive Fernver-
kehr wiirden sich auch mehr Lokfiihrer
als Lehrlokfiihrer zur Verfiigung stellen,
an denen es derzeit in Basel mangelt. Wir
haben viele Touren mit Nichtlehrlokfiih-
rern eingeteilt, was unserem Ausbildungs-
erfolg nicht forderlich ist. Die Lokfiihrer
fiirchten, lange Zeit nur noch Regionaltou-

Klasse 7097, 2. 2011 bis 2. 2012
Wohl das erste Mal ist eine Lokfiih-
rerklasse geschlossen dem VSLF
beigetreten. Alle elf Lokfiihrer-
anwiérter(innen) der Klasse 7097
in Basel haben ihr Vertrauen dem
VSLF geschenkt. Das freut uns. Wir
gratulieren.

Urspriinglich war vorgesehen, die
Absolventen der Klasse 7097 nur
im Regionalverkehr einzusetzen.
Nach dem Entscheid der SBB vom
8. Juli 2011, die RV-Gruppe in Basel
per Fahrplanwechsel aufzuldsen,
wird sie nun zusitzlich fiir den
Fernverkehr ausgebildet und wird
ab Mirz/April 2012 selbststindig
eingesetzt.

ren eingeteilt zu bekommen und stellten
sich als Lehrlokftihrer nicht zur Verfugung.
Zudem wiirde auch unsere Einteilung in
der Einschulung viel weniger Aufwand
bereiten, da Momentan fiir uns eigens
Regionaltouren zusammengesttickelt wer-
den, da es nicht genug solche gibt. Deshalb
fahren wir auch einzelne Touren mehrmals
pro Woche, was fiir das Kennenlernen des
Betriebs und verschiedener Betriebssituati-
onen nicht forderlich ist.

Wir finden, dass es am Depotstand-
ort Basel keinen Sinn macht, reine RV-
Lokfithrer(innen) zu haben, da hier
das S-—-Bahn-Netz auf wenige Strecken
beschrankt ist und der Fernverkehr anteils-
massig viel grosser ist. Dies sind unseres
Erachtens starke Argumente fiir den Ein-
bau des Fernverkehrsmoduls in unsere
Ausbildung, die fiir beide Seiten nur Vor-
teile bringen. Fiir die ganze Klasse ware
es ein grosser Motivationsschub und eine
Anerkennung unserer Leistung und unse-
res Einsatzes fiir die SBB.

Mit Spannung erwarten wir ihren Ent-
scheid in den néchsten Tagen.

Freundliche Griisse
Die Klasse 7097
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Bildung

Christian Schneider; Bildungsobmann VSLF

Der VSLF bietet schon {iber ldngere
Zeit  Weiterbildungs-Seminare  an.
Diese sind speziell fiir die Vorberei-
tung auf die periodische Priifung
gedacht. Es kann selbstverstandlich
auch dazwischen an einem Seminar
teilgenommen werden. Es wird auch
jedes Jahr ein Seminar mit speziel-
lem Thema angeboten, welches nicht
unbedingt im direkten Zusammen-
hang mit dem Lokfiihrerberuf steht,
aber dusserst interessant ist. Nur - die
Plétze sind jeweils limitiert. Es lohnt
sich also eine frithe Information und
Anmeldung.

Im April dieses Jahres habe ich das
Amt von Matthias Oppliger iiber-
nommen und bin sehr darum bemiiht,
diese anspruchsvolle Aufgabe mit der
gleichen Qualitit weiter zu fiihren.
Anfangs Juni wird in allen Depots ein
Aushang gemacht, welcher die neuen
Seminare ankiindigt. Die Details zu
den einzelnen Weiterbildungs-Semi-
naren konnt ihr von unserer Home-
page www.vslf.com unter der Rubrik
«Dienste» entnehmen. Es sind auch
Nicht-VSLF-Mitglieder herzlich einge-
laden. Diese zahlen jedoch einen héhe-
ren Preis. Dieser wird ihnen allerdings
in einer bestimmten Frist nach dem
Seminarbesuch zuriickerstattet, falls
ein Beitritt zum VSLF erfolgen sollte.
Fiir die Teilnahme an Bildungsveran-
staltungen gewerkschaftlicher Natur
stehen euch 5 Tage Bildungsurlaub
wihrend 2 Kalenderjahren, maximal
7 Tage wihrend 3 Kalenderjahren zu.
(sieche im GAV Anhang 6 / Art. 6).
Fiir die Seminare miisst ihr beim Ein-
teiler zuerst die bendtigten Rasttage
verlangen und nach absolviertem
Seminar via euren Vorgesetzten (CLP/
LLP) Bildungsurlaub beantragen.
Dafiir erhilt jeder Seminarteilnehmer
am Ende eine Urkunde, welche von
Referent und Bildungsobmann unter-
zeichnet ist.

Anregungen und Ideen flir Seminar-
themen nehme ich gerne unter folgen-
der E-Mail entgegen:
bildung@vslf.com

Mit freundlichen Griissen
Christian Schneider
Bildungsobmann
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Redaktion Loco Folio

Im Oktober 2010 wurde der bisherige Lei-
ter der Abteilung Zugfithrung (ZF) von
seinem Amt entbunden und durch eine
neue Fithrungskraft ersetzt. Angesichts
des desolaten Zustands von ZF, verursacht
durch das (verlorene) Schiedsgerichtsver-
fahren betreffend GAV-Bandbreiten Jah-
resarbeitszeit, der rekordtiefen Personal-
zufriedenheit von 43 Punkten und des
angespannten Verhéltnisses zu den Sozi-
alpartnern war dieser Wechsel dringend
geboten. Selbstverstdndlich musste dem
neuen Leiter ZF gentigend Einarbeitungs-
zeit zugestanden werden, bevor er neue
Akzente setzen konnte. Seit dem personel-
len Wechsel in der Leitung von ZF ist nun
mehr als ein Jahr vergangen. Was hat sich
in der Zwischenzeit verbessert? Wir stellen
fest, dass sich der Umgangston verbessert
hat. Auf der sachlichen Ebene kénnen wir
aber praktisch keine Fortschritte erken-
nen. Die Probleme, die schon vor einem
Jahr bestanden haben, sind nach wie vor
ungelost.

So losten die schlechten Personalzufrie-
denheitsresultate vorerst SBB-weit eine
hektische Betriebsamkeit und das Erstel-
len von teuren externen Studien aus; echte
Bestrebungen, die Personalzufriedenheit
zu verbessern, waren aber keine zu erken-
nen. Mittlerweile werden die schlech-

ten Umfrageresultate mit den angeblich
ungliicklich abgefassten Fragen auf dem
Umfragebogen erklart. Dagegen wird das
Kader von ZF nicht miide, die vom Lokper-
sonal nicht gewtinschte Aufstockung des
CLP-Bestands und die verkleinerte Fiih-
rungsspanne als Beitrag zu einer verbes-
serten Personalzufriedenheit zu bejubeln.
Ob deshalb «eine zarte Pflanze des Vertrauens
zwischen dem Lokpersonal und der Leitung am
Gedeihen ist», wie das ZF im Info Opera-
ting Nr. 8/2011 erkldrt, wagen wir eher zu
bezweifeln. Immerhin sind damit 6 Milli-
onen Franken an neuer Belastung fiir ZF
und somit letztendlich fiir das Lokpersonal
entstanden.

Ein dusserst leidiges Kapitel bei ZF ist die
Aus- und Weiterbildung des Lokfiihrers.
Im Rahmen des Projekts «Wandel ZF» soll
diese neu konzipiert oder, wie es ZF offi-
ziell nennt, optimiert werden. Zu diesem
Zweck wurde eine Projektgruppe unter
Einbezug der Sozialpartner gebildet. Es
ist unbestritten, dass hier ein dringender
Handlungsbedarf besteht, denn die eins-
tige umfassende Lokfiihrerausbildung ist
mittlerweile durch immer wieder neue
Ausbildungskonzepte zu einer ungenii-
genden «Schnellbleiche» verkommen. Den
VSLEF erreichen denn auch immer wieder
Meldungen von neu ausgebildetem Lok-

personal, das sich nach dem Bestehen der
Abschlusspriifungen im selbststindigen
Einsatz nicht sicher fiihlt, sei es, weil es
erst nach der Ausbildung zum ersten Mal
mit Schnee- und Laubfall konfrontiert wird
oder weil es kurz nach der Prifungsfahrt
einem neuen Depotstandort zugeteilt wird
und dann auf Strecken und Fahrzeugen
fahrt, die es nur durch die allernétigsten
Instruktionen kennt. Den SBB sind dieses
Mingel offenbar bekannt, und so wurden
teilweise mit neu ausgebildetem Lokper-
sonal, das die Abschlusspriifungen zwar
bestanden hat, aber von dessen Leistungen
man nicht iiberzeugt ist, befristete Arbeits-
vertrdge abgeschlossen. Immer hiufiger
miissen nach dem Ende der Ausbildung
Nachinstruktionen beispielsweise im Ran-
gierdienst oder auf an und fiir sich géngi-
gen Fahrzeugen wie Re 460 durchgefiihrt
werden.

Angesichts dieser Fakten miisste man mei-
nen, dass es geniigend Griinde fiir eine
umfassende Neuausrichtung der Lokfiih-
rerausbildung gibt. Leider ist dem nicht
so. ZF strebt in erster Linie eine Senkung
der Ausbildungskosten um 5% an und will
auf jeden Fall weiterhin mit LOGIN zusam-
menarbeiten — andere Bahnen sehen mitt-
lerweile davon ab. Man sieht also, dass bei
diesem Thema nicht die Sache, dass heisst
eine zweckmissige Lokfiihrerausbildung,
im Vordergrund steht, sondern personli-
che Ziele von gewissen ZF-Kaderleuten.
Die Probleme bei der Lokfiihrerausbildung
waren schon in der Amtszeit des fritheren
Leiters ZF bekannt. Unter der neuen Lei-
tung hat sich leider nichts gedndert.

Im Rahmen des Projekts «Wandel ZF» soll
auch die Produktivitdt des Lokpersonals
gesteigert werden. Der VSLF steht einer
solchen keineswegs ablehnend gegentiber,
verlangt aber, dass auch andere Bereiche
und Abteilungen produktiver werden und
die SBB endlich einmal ernsthafte Anstren-
gungen unternehmen, ihre Verwaltung zu
entschlacken. Insbesondere ist das Lokper-
sonal nicht bereit, die Mehrkosten fiir den
aufgebldhten ZF-Fiithrungsapparat sowie
die exorbitanten Jahreskosten der schlecht
konzipierten LEA-2-Losung durch eine
gesteigerte Produktivitit zu kompensie-
ren. Erkldrungsbedarf seitens ZF besteht
bei der Messung der Produktivitdt, ins-
besondere weshalb Vorbereitungs- und
Nacharbeitszeiten nicht darin einfliessen.
Gemass dieser Logik miisste sich die Pro-
duktivitit eines Kiichenchefs auf sehr tie-
fem Niveau bewegen, wenn nur die am
Herd zugebrachte Zeit gezdhlt wiirde,
das Erstellen der Menuplédne, das Priifen
der Vorrite, der Einkauf der Lebensmittel
und das Vorbereiten der Speisen dage-
gen weggelassen wiirde. An das Beispiel
des Pfarrers, dem nur die sonntdglichen
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Gottesdienste als produktive Arbeitszeit
angerechnet wiirden, wagen wir schon gar
nicht zu denken. Und wie wird eigentlich
die Produktivitdt eines SBB-Verwaltungs-
mitarbeiters berechnet — in Form der geleis-
teten Tastaturanschldge am Tagesende, der
gefiihrten Telefone/Gesprache, die dem
Unternehmen einen Mehrwert generieren,
oder der Redezeit an Sitzungen? Oder wird
dazu die Anzahl der einwandfrei abgefass-
ten Weisungen und der erfolgreich abge-
schlossenen Projekte beigezogen? Dann
sihe die Bilanz eher diister aus, wenn man
die vielen unausgegorenen Weisungen und
Projekte betrachtet, die die Sozialpartner
dauernd verbessern miissen.

Im Ubrigen scheitern mogliche nennens-
werte  Produktivitdtssteigerungen  des
Lokpersonals oftmals am divisions- bezie-
hungsweise abteilungsweisen Denken
innerhalb des SBB-Wasserkopfs. An die
enormen Produktivititssteigerungen, die
mit einem vermehrten Austausch des
Lokpersonals zwischen Personen- und
Giiterverkehr erzielt werden konnen,
darf schon gar nicht gedacht werden. Es
gibt Beispiele in kleinerem Rahmen, bei
denen das «Girtchendenken» effiziente
Losungen verhindert. So wartet ab Fahr-
planwechsel der SBB-Lokfiihrer, der den
TGV von Ziirich nach Basel gebracht hat,
knapp fiinfzig Minuten auf die Ankunft
des TGV von Frankreich, um diesen nach
Ziirich zu fithren. Wahrend dieser War-
tezeit konnte der SBB-Lokfiihrer, die ent-
sprechende Ausbildung vorausgesetzt,
den TGV problemlos bis Mulhouse fithren
und dort den entgegenkommenden Zug
tibernehmen. Die Franzgsische Staatsbahn
(SNCF) konnte auf die Stationierung von
TGV-Lokfiihrern in Mulhouse verzichten,
etliche Dienstfahrten und teilweise auch
auswirtige Ubernachtungen von SNCF-
Lokfithrern entfielen, die SBB k&nnten
mit dem Einsatz ihres Lokpersonals bis
Mulhouse Mehrertrige generieren, und
die Kosten fiir das Produkt «TGV Lyria
Zirich-Paris» wiirden gesenkt. Leider
scheitert der grenziiberschreitende Einsatz
des SBB-Lokpersonals an der Tatsache,
dass die Ausbildungskosten fiir das Lok-
personal bei SBB Personenverkehr Zug-
fithrung, die Mehrertrage dagegen bei SBB
Personenverkehr anfallen. Diese Tatsachen
waren schon unter der vorherigen Leitung
von ZF bekannt, mit dem Fiihrungswech-
sel hat sich auch hier leider nichts gedndert.
Der VSLF - wie wohl auch die tiberwie-
gende Mehrheit des Lokpersonals — steuert
nach wie vor sehr gerne seinen Beitrag zu
einer effizienten und professionell han-
delnden Zugfiihrung bei. Er erwartet aber
vom Leiter ZF, dass dieser in der nichsten
Zeit die personellen und sachlichen Ent-
scheidungen trifft, die zur Erreichung die-
ses Ziels notwendig sind. |

RichtlinieRK 131.1

Peter Wyniger; Lokfiihrer Luzern

Richtlinie R K 131.1

«Zeitmanagement fiir Mitarbeitende»
Am 19. Mai 2011 erlduterte uns Herr Hans
Jorg Surber von Human Resources im Int-
ranet die Umsetzung des Schiedsgerichts-
urteils «Bandbreiten der Arbeitszeit/41-
Stunden-Woche» und die angepasste
Richtlinie R K 131.1

Wortlich schreibt er, dass in einer Uber-
gangsphase die Umsetzung des Schiedsge-
richtsentscheids bei den Mitarbeitenden zu
gewissen Irritationen fithren konnte.

Mit dem Verhalten wie Niisse sammelnde
Eichhornchen ist ab sofort Schluss. Der von
den SBB bei Gericht vorgebrachte Vergleich
der Lokfithrer mit den Eichhornchen ist
sehr treffend. Denn geméss Wikipedia sind
Eichhérnchen meist Einzelgdnger. Gemaéss
diesem Onlinelexikon setzt Einzelgdnger-
tum in der Regel eine starke Gentigsamkeit
voraus. Da zahlreiche soziale Kontakte in
Gemeinschaften als selbstverstidndlich gel-
ten, erwecken die Einzelgdnger Befrem-
den, was sich je nach der Mentalitdt der
Gemeinschaft unterschiedlich ~ &dussern
kann, etwa in Argwohn oder Scheu.

Herr Surber, Sie brauchen sich nicht zu
scheuen. Sie diirfen jederzeit mit dem
Lokpersonal personlichen Kontakt auf-
nehmen. Bei diesen Gespriachen wird man
Thnen auch unseren Alltag etwas niher-
bringen kénnen. Und plétzlich werden Sie
feststellen miissen, dass alle Stunden, die
zur Auszahlung gelangen mussten, tiber
Jahre erbrachte produktive Stunden fiir
das Unternehmen SBB waren und ein fort-
wihrendes Auffangen eines personellen
Unterbestands. Leistungen, die, hitte sich
das Lokpersonal nicht immer wieder auch
sehr kurzfristig unserem Unternehmen zur
Verfiigung gestellt, zu vielen Zugsausfallen
gefithrt hitten — mit den entsprechenden
Folgeschlagzeilen in den Medien, die auch
nicht in Threm Interesse gestanden wéren.
Es ist eben, nebst andern Mitarbeitenden
an der Front, das Lokpersonal, das den
Betrieb auch nachts und an Wochenenden
aufrechterhlt.

Die von Thnen erwihnte Irritation besteht
bei uns hochstens darin, dass wir in sol-
chen Aussagen genau die Wertschitzung
vermissen, die sie auch mit Geld nie wer-
den kompensieren kénnen. [ ]
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Verdoppelung der CLP-Stellen

Redaktion Loco Folio

Im Jahr 2010 wurde der Fithrungsapparat
der Abteilung Zugfithrung Personenver-
kehr (ZF) durch die Erhshung der Anzahl
der Filialen von zwei auf sechs sowie die
Verdoppelung  der  Chef-Lokpersonal-
(CLP-)Stellen auf 65 gewaltig ausgebaut.
Die Erhohung der Anzahl der ZF-Filia-
len wurde mit dem Ziel eines besseren
Zugangs des Regionalverkehrs von Perso-
nenverkehr begriindet. Die Verdoppelung
der CLP-Stellen erfolgte auf Wunsch des
SBB-CEQ, der die Fiithrungsspanne beim
Lokpersonal verkleinern wollte. Diese ver-
kleinerte Fithrungsspanne 16st jahrliche
Mehrkosten von 6 Millionen Franken aus
und stosst beim Lokpersonal, das diesen
zusitzlichen Verwaltungsaufwand mit
einer gesteigerten Produktivitidt kompen-
sieren muss, auf grosses Unverstdndnis.
Der damalige Leiter von ZF liess sich die
Gelegenheit nicht entgehen, die neuge-
schaffenen ZF-Kaderstellen in erster Linie
mit ihm treu ergebenen Personen zu beset-
zen. Fachkenntnisse waren sekundir, so
dass nun die groteske Situation besteht,
dass finf der sechs Filialleiter sowie etli-
che der CLP iiber keinerlei Erfahrungen
mit der Tétigkeit des Lokpersonals verfii-
gen. In einem rasch zusammengeschuster-
ten Ausbildungsprogramm wurden des-
halb den betreffenden CLP irgendwelche

grundlegende Kenntnisse tiber die Lokfiih-
rertitigkeit beigebracht. Offenbar wurde
auch irgendeine Erfolgskontrolle dazu
durchgefiihrt, so dass nun alle CLP als
«fahrdienstlich gepriift» gelten — was auch
immer das heissen mag. Es kommt einem
50 vor, wie wenn ein Spitzenrestaurant, das
mit 19-Gault-Millau-Hauben ausgezeich-
net ist, als Kiichenchef jemanden einstellt,
dessen Kochkiinste sich bis anhin auf das
Aufbacken von Tiefkiihlpizze beschrinkt
haben und dem nun noch rasch das Braten
eines Spiegeleis beigebracht wird.

Selbstverstandlich wird man bei ZF nicht
miide, dem Lokpersonal die Vorteile der
verkleinerten Fithrungsspanne schmack-
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haft zu machen. Die entsprechenden
Kapazititen hat man dank des aufgeblih-
ten Fithrungsapparats ja dazu. So teilt uns
der Leiter ZF dazu mit: «Mit dem heutigen
Fiihrungsmodell fiihrt jede/r CLP rund vierzig
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer. Obwohl ich hier
relativ viel Kritik hore, bin ich tiberzeugt, dass
jede/r Mitarbeitende Anspruch auf eine kompe-
tente Fiihrungsperson hat.»
Selbstverstandlich hat jeder Mitarbeitende
Anspruch auf eine kompetente Fithrungs-
person. Aber mit der eigenartigen Auswahl
der neuen CLP, unter anderem wurden
einige aus dem Arbeitsmarktcenter — dem
SBB-internen Auffangbecken fiir Stellen-
lose — rekrutiert, ist genau dies nicht der
Fall. Jemand, der nie selber einen Zug
alleine durch alle moglichen Situationen
gefiihrt hat, ist fiir das Lokpersonal keine
kompetente Fiihrungsperson. Uber die
Sozialkompetenz gewisser ZF-Fithrungs-
leute breiten wir sowieso besser den Man-
tel des Schweigens.

Aber auch die rekordtiefe Personalzufrie-
denheit bei ZF wird als Argument verwen-
det, um dem Lokpersonal den Sinn des
grossen Fithrungsapparats zu erkldren. So
erfahren wir von der ZF-Filiale Nordwest-
schweiz dazu:

«Auf Grund der Personalumfrage im Jahr 2010,
die verschiedene Mingel in der Organisation

und bei Prozessen bei Operating und der Zug-
fiihrung aufgezeigt hatte, wurden diverse Ver-
dnderungen in Angriff genommen. (...)

Durch die Verkleinerung der Fiihrungsspanne
soll die Nihe zu allen Mitarbeitenden wie-
der gewdhrleistet, bei Problemen und Anre-
gungen eine gute Betreuung sichergestellt
werden. Besonders wichtig ist uns, dass alle
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer rechtzeitig die
fiir sie notwendigen Informationen erhalten.
Im Rahmen der Teambildung sowie des Erfah-
rungsaustauschs, auch Divisionen iibergrei-
fend, sind verschiedene Anlisse geplant. Durch
die Begleitfahrten und anstehenden Entwick-
lungsgespriche mochten wir die Ziele wvon
Operating — Zugfiihrung sowie den Wandel

Zugfiithrung allen niherbringen und Mingel
im Produktionsablauf erkennen und verindern.
Hier ist besonders Offenheit gefragt und wir
wollen auf die Erfahrungen unserer Mitarbei-
tenden zuriickgreifen (...)»

Ob es im nachfolgend geschilderten Fall
gelungen ist, die Personalzufriedenheit zu
verbessern, wagen wir dagegen ernsthaft
zu bezweifeln.

Guten Tag

Am 22. Juni 2011 fiihrte ich als Lokfiih-
rer den IC 725 von Bern nach Ziirich.
Nach dem Halt in Ziirich HB 6ffnete ein
Rangierarbeiter die Fithrerstandtiire und
erkldrte mir, es gebe einen Lokwechsel,
ich solle bewegen und ausschalten.
Gesagt, getan, ich machte das und liess
die Tiire offen, so dass ich den Befehl
zum Vorziehen héren konnte. Plotzlich
standen zwei Herren an der Tiire und der
erste fragte mich, ob es einen Lokwechsel
gebe. Ich kannte die zwei nicht und sie
stellten sich auch nicht vor, darum gab
ich auch keine Antwort. Ich bin ja nicht
jedem Dahergelaufenen Rechenschaft
schuldig. Ich horte den Befehl, dass abge-
kuppelt sei, und der Herr sagte wieder,
die Lok sei abgehéngt. Ich erwiderte wie-
der nichts. Ich zog mit der Lok bis zum
Prellbock vor und der Wortfiihrer war
wieder an der Tiire und fragte, ob ich die
Lok verstellen wiirde. Ich sagte ihm, dass
ich dazu keine Zeit hitte, und schlug die
Tiire zu. Ich parkte die Lok und ging auf
den andern Fiithrerstand, um den Schliis-
sel zu deponieren.

Zuriickgekommen, befanden sich die
zwei Herren im Fiihrerstand und jetzt
fragte ich den Wortfithrer, wer er denn
eigentlich sei. Erst jetzt stellte er sich als
CLP von Ziirich vor und der andere sei
ein PEX. Sie seien daran, ein Audit zu
machen, und schon fing das Kreuzverhor
an, wie seinerzeit bei der Gestapo. Wie ich
eingefahren sei. <Wie hast du gebremst?’ —
Mit was hast du gebremst?’ — Machst du
es immer so?’ — <Wie hast du es gelernt?’ —
<Wie sollte man es machen?” Und so wei-
ter. Ich kochte innerlich vor Wut, denn ich
war ja immer noch beschéftigt mit Abriis-
ten. Bis es mir zu bunt wurde und ich mir
sagte, das miisse ich nach 40 Dienstjahren
und 14 Tage vor der Pensionierung nicht
mehr haben. Ich packte meine Sachen
wortlos zusammen, liess die zwei auf
dem Perron stehen und ging davon.

So nicht, meine Herren in Downtown
Switzerland, bei Insidern hinter vorge-
haltener Hand auch Mafia von Ziirich
genannt. Da wird dauernd tber Gestes
métier (auf gut Deutsch auch Arbeitspro-
zess genannt) gefaselt und wie man sich
dabei nicht stéren lassen soll. Und bei
erstbester Gelegenheit kommen zwei der

obgenannten Spezies und veranstalten
ein Kreuzverhér mit mir, wahrend ich am
Abrtisten bin, was ja bekanntlich auch ein
Arbeitsprozess ist.

Solche Uberfille mit Kreuzverhor lassen
keinen Lokfiihrer kalt und provozieren
geradezu Signalfélle, aber das scheint
den beiden gar nicht bewusst zu sein.
Ich muss sagen, bei solchen Vorgesetz-
ten (zum Gliick gibts noch andere) oder
was auch immer sie sind, fallt mir der
Entscheid leicht, sehr leicht, meinen Lok-
fithrerrucksack an den berithmten Nagel
zu hingen.

Jetzt habe ich noch einen KVP fiir die SBB,
mein letzter! Stellt noch eine grossere
Horde CLPs an; mit solchen Manieren
(zwecks Betreuung oder doch eher Bewa-
chung?) auf Kosten des Lokpersonals
natiirlich, und die Personalzufriedenheit
wird sich schlagartig verbessern?!

Ich bitte um Kenntnisnahme,

ein frustrierter Kurt Spori

(Lokfiihrer Depot Bern)

Wie dieses Beispiel zeigt, miissen nun viele
der ZF-Kaderleute den Sinn ihres Daseins
nun mit eigenartigen Arbeitsbeschaffungs-
massnahmen zu beweisen versuchen.

Es gébe durchaus auch sinnvolle Tatigkei-
ten fiir einen CLP. Wie anderorts in diesem
Heft beschrieben, besteht ein grosses Pro-
blem bei der Signalisierung von Langsam-
fahrstellen. Auch bei der Aufstellung von
anderen Signalen und Tafeln besteht ein
grosser Verbesserungsbedarf. Frither war
jede Strecke einem CLP zugeteilt, der fiir
die Behebung solcher Mingel zu sorgen
hatte. Ausgerechnet hier, wo die Verdop-
pelung der CLP zu einer Verbesserung der
Situation hétte fithren kénnen, wurde eine
organisatorische Verdnderung vorgenom-
men. So haben wir auf die Frage «Haben
wir nicht streckenverantwortliche CLP?
Warum schauen die nicht, dass ihre Stre-
cke auf Topstandard ist?» vom Leiter ZF
erfahren: «Strecken sind den PEX zugeteilt,
die aktuell mit allen Ausbildungen und neuen
Fahrzeugen effektiv diese Funktion nicht genii-
gend wahrnehmen konnen.»

Ob diese Verschiebung der Verantwortlich-
keit von den CLP zu den PEX (Priifungs-
experten) damit zusammenhingt, dass
etlichen CLP die nétigen Fachkenntnisse
abgehen?

Nun muss der Arbeitstag eines CLP halt
mit anderen Tétigkeiten aufgefiillt werden,
zum Beispiel mit Begleitfahrten, wahrend
deren das Lokpersonal unter anderem mit
Fragen nach Familie und Hobbys belastigt
und dadurch vom Dienst abgelenkt wird.
Der VSLF musste deswegen bereits bei der
Leitung ZF intervenieren. Nun ja, wenn
man selber nie Lokfiihrerin oder Lokfiih-
rer war oder die letzte selbststdndige Fahrt

1P

schon vor lingerer Zeit erfolgt ist, kann
man halt nicht ermessen, welche Konzen-
tration der Dienst auf dem Fiihrerstand
erfordert. Der VSLF verlangt von den SBB
ein Konzept, wo die Gesprache Lokfiihrer/
CLP wihrend der Arbeitszeit stattfinden.
Jedenfalls nicht auf der Lok, auf dem Per-
ron und in der Pause.

Dafiir klappt die Betreuung des Lokper-
sonals wieder nur schlecht, wo sie drin-
gend notig wire. Im August dieses Jahres
ereignete sich an einem Sonntagvormittag
kurz vor zehn Uhr vormittags einige Meter
ausserhalb der Stadtgrenze von Ziirich
ein Personenunfall. Es dauerte knapp
zwei Stunden, bis der betroffene Lokfiih-
rer durch den dann endlich eintreffenden
Pikett-CLP betreut wurde. Die erste Unter-
stiitzung erhielt der Lokfiihrer durch einen
Reisenden, der sich spontan dazu zur Ver-
fligung stellte.

Alle dies zeigt, dass der aufgebldhte ZF-
Fithrungsapparat seine selbstgesteckten
Ziele nicht zu erreichen vermag und statt
eines zufriedeneren Lokpersonals eine gro-
sse Verdrgerung zur Folge hat. Dass, um ein
solchjammerlichesResultatzuerzielen, jahr-
lich 6 Millionen Franken ausgeben werden,
16st nur noch Wut und Trauer aus. |

Toiletten Ziirich Altstetten

Dienstag 1. November 2011 @ 10:08
Christian Arni

Die Toilette im kleinen Aufenthalts-
lokal auf Gleis 1 in Ziirich Altstetten
ist seit dem Auszug der Betriebsfiih-
rung fiir das Lokpersonal nicht mehr
zuganglich. Mit dem bevorstehenden
Umbau des Erdgeschosses im Bahn-
hof Ziirich Altstetten, der voraus-
sichtlich im néchsten Jahr beginnen
wird, wird das Lokal aufgehoben
und ersatzlos entfernt.

Dem Lokpersonal steht am Standort
Zirich Altstetten im gelben Con-
tainer (neben der Europabriicke)
eine vollumfingliche Alternative
zur Verftigung. Der Zugang zu die-
sen Raumlichkeiten erfolgt mittels
Badge. Das Lokpersonal von Ziirich
und Ziirich Altstetten ist freigeschal-
tet, Lokfiithrerinnen und Lokfiih-
rer von andern Standorten, die den
Zutritt bendtigen, konnen eine Frei-
schaltung des Badge bei CLP Thomas
Tobler anfordern.

Besten Dank fiir Thr Verstandnis.

Freundliche Griisse
CLP Ziirich

KVP

Qualitygroup VSLF

Kirzlich verschwand spurlos ein KVP-
Vorschlag aus dem KVP-Blog. Es war eine
sachliche und begriindete Forderung, im
Interesse der SBB die CLP-Stellen wieder
auf ein verniinftiges Mass zu reduzieren —
ohne Qualititsverlust, dafiir mit erheblich
weniger Kosten fiir die SBB. Im KVP-Zirkel
wurde von einem aufmerksamen Teilneh-
mer nachgefragt, warum diese Anfrage
nicht mehr sichtbar sei. Die Antwort: Der
KVP-Vorschlag wurde geloscht, weil er
negative Stimmung verbreiten wiirde. Er
stand auch nicht mehr zur Verfugung fiir
Stellungsnahmen oder Diskussionen der
Teilnehmer. Ersatzlos ausradiert, Befehl
von oben. Da stellen sich im Wesentlichen
zwei Fragen:

Erstens: Geschieht/geschah das schon
ofter? Eine Vorselektion, die unliebsame
Vorschldge sang- und klanglos entsorgt?
Bei Beitrdgen, die mit heiligem Furor und
unsachlichen Beleidigungen geschrieben
wurden, mag dies ja wohl angehen, aber
Tabuzonen zwecks Kaderschutz sind inak-
zeptabel.

Zweitens: Wofiir existiert der KVP-Zirkel?
Eine weitere teure Applaustruppe wie die
Forumteilnehmer ohne Mitentscheid? Sind
die Teilnehmer nicht eingeladen, um im
Team mitzudenken und Losungen zusam-
men zu entwickeln? Oder sind sie nur eine
Alibitibung zu Gunsten von Prozesabldu-
fen, die nicht hinterfragt werden diirfen?
Man darf sich fragen, wofiir sich die SBB
iiberhaupt eine KVP-Institution leistet.
Fahige, mit Kompetenzen ausgestattete
Kaderleute kénnten ihre Kernkompeten-
zen dank einem direkten Input der Mit-
arbeiter stindig erweitern und damit die
SBB starken. Evtl. miisste man dafiir eine
Reduktion der... ups.

Der Kreis schliesst sich. Hoffentlich wird
dieser Beitrag nicht gestrichen... u

Art. 321c OR

Roger Egger; Lokfiihrer Ziirich

Danke fiir den 25%-Uberzeitzuschlag (Art.
321c OR) fiinf Jahre zuriick, den ihr vom
VSLF an der Schiedsgerichtsverhandlung
erfolgreich erreicht habt. Diesen Zuschlag
habe ich diesen Monat riickwirkend — wie
von der SBB AG angekiindigt — erhalten.

Gruss
Roger Egger
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Interview

Interview mit dem Leiter der ZF-Filiale Ostschweiz, Boris Tanner, und dem Présidenten des VSLF, Hubert Giger

Dieses Interview wurde am 24. August vom
Redaktor Daniel Hurter (DH) mit Boris Tanner
(BT) und Hubert Giger (HG) gefiihrt.

DH: Boris Tanner, welches ist dein Wer-
degang?

BT: Ich arbeite seit 22 Jahren bei den SBB
und habe die klassische Laufbahn mit einer
Lehre als Bahnbetriebsdisponent und dem
darauffolgenden Einsatz auf verschiede-
nen Bahnhéfen als Betriebsdisponent und
Fahrdienstleiter absolviert. Anschliessend
habe ich eine Zeitlang im Administrativ-
und Personalbereich — damals auch Sekre-
tariatsdienst (AP) genannt — der Bahnhof-
inspektion Olten gearbeitet und bin dabei
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als Diensteinteiler fiir das Zug- und Ran-
gierpersonal titig gewesen. Danach habe
ich in die damalige Betriebsabteilung (BA
IT) gewechselt und arbeitete in der Jahres-
planung des Zugbegleitdiensts und bei
diversen Projekten in diesem Bereich, der
heute zum Verkehrsmanagement (P-VM)
gehort, mit. Spéter habe ich den Bereich
der S-Bahn-Zugbegleitung in Ziirich mit
aufgebaut und einen Teil der Zugchefs
S-Bahn betreut, bis ich im Oktober 2010
meine jetzige Aufgabe als Leiter der Fili-
ale Ostschweiz der Zugfiihrung (ZF) des
Personenverkehrs tibernommen habe. Seit
meinem Wechsel ist nun ein gutes Jahr ver-
gangen und ich habe mich in der neuen

Aufgabe sehr gut eingelebt. Sie ist intensiv,
ich muss sehr viel lesen, mich einarbeiten
und das braucht seine Zeit. Was ich ken-
nengelernt habe, sind einerseits ein tol-
les Fithrungsteam und andererseits sehr
engagierte Lokfiihrer. Ich kenne noch nicht
alle in meiner Region, das tut mir leid, aber
ich niitze jede Gelegenheit, damit ich die
Mitarbeitenden intensiver kennenlernen
kann.

DH: Die Schaffung der zusitzlichen ZF-
Filialen hat man damit begriindet, dem
Regionalverkehr bessere Ansprechmog-
lichkeiten zur Verfiigung zu stellen.

BT: Wir haben Einsitz in diversen Gremien
und nehmen an verschiedenen Sitzungen

teil, an denen auch die regionalen Verant-
wortlichen des Regionalverkehrs dabei
sind. Im Gegenzug nehmen diese teilweise
auch an unseren Filialensitzungen teil, d. h.
wir beziehen sie intensiv in unseren Fiih-
rungsalltag mit ein. Wir tauschen uns auch
sonst intensiv aus; die Zusammenarbeit
mit dem Regionalverkehr lduft sehr gut.
DH: Gelangen die Kantone direkt an die
ZF-Filiale oder wenden sie sich an den
Regionalverkehr?

BT: Das lauft iiber den Regionalverkehr. Es
ist vom Bestellungsprozess so vorgesehen,
dass der Regionalverkehr als Eingangstor
bei den SBB fiir die Kantone und Verkehrs-
verbiinde dient.

DH: Wiirde dieser Prozess mit nur zwei
ZF-Filialen gesamtschweizerisch nicht
funktionieren? Zuerst waren es ja zwei,
dann drei und nun sechs ZF-Filialen. Ist
das wirklich Voraussetzung, um diese
Rolle wahrzunehmen?

BT: Ein Grund ist, dass wir moglichst nahe
mit den Kantonen resp. mit den Bestellern
— vertreten durch das Eingangstor Regio-
nalverkehr — zusammenarbeiten und dass
wir auch den Kontakt zu den Partnerfir-
men pflegen konnen. Ein weiterer Grund
ist, dass wir aufgrund der Fithrungsstruk-
tur auch auf Stufe Filialleitung eine mog-
lichst optimale Leitungsspanne suchen, z.
B. mit der Frage, wie viele Chefs Lokperso-
nal (CLP) sinnvollerweise durch einen Fili-
alleiter gefithrt werden. Das sind Uberle-
gungen, die zum Entscheid gefiihrt haben,
sechs ZF-Filialen zu bilden. Hineingespielt
hat auch das Anliegen, das Lokpersonal
gleichmissig auf die Filialen zu verteilen.
HG: Gerade in der Ostschweiz wird der
Regionalverkehr primér von der Stidost-
bahn und von Thurbo abgewickelt, mit
wenigen Ausnahmen in den Regionen
Chur, Sargans und Ziegelbriicke. Die Fili-
ale Ostschweiz umfasst deshalb vor allem
die nahezu ausschliesslich im Fernverkehr
titigen Depots St. Gallen, Romanshorn
und Chur. Die Begriindung der SBB, neue
ZF-Filialen zum Zweck einer besseren
Zusammenarbeit mit dem Regionalver-
kehr zu schaffen, wirkt da etwas seltsam.
BT: Es ist richtig, dass in der Region Ost-
schweiz die Stidostbahn und Thurbo im
Regionalverkehr tétig sind. Mit den Stre-
cken Ziegelbriicke—-Chur und Rappers-
wil-Linthal gehort aber auch ein wichtiger
Teil des Ostschweizer Regionalverkehrs zu
unserer Filiale. Zudem sind die grossten
Depots der Filiale Ostschweiz, Winterthur
und Rapperswil, intensiv im Regionalver-
kehr titig. Wir arbeiten also auch fiir den
Ziircher Verkehrsverbund (ZVV).

DH: Die SBB haben den Ausbau des ZF-
Fiihrungspersonals gegeniiber den Kan-
tonen mit dem Ziel einer Verbesserung
des Sicherheitsniveaus und einer verbes-
serten Verfiigbarkeit des Lokpersonals
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verkauft. Wie wird das konkret umge-
setzt?

BT: Eine hohe Zuverlassigkeit, die ja beide
angesprochenen Themen umfasst, sichert
uns Vorteile in moglichen Konkurrenzsi-
tuationen. Die beiden Themen 15sen sehr
intensive Gespréche und eine Sensibilisie-
rung des Personals fiir die Sicherheitspro-
blematik aus. Dazu gehort auch das Kapi-
tel personliche Sicherheitsausriistung, das
wir in Reglementen und Prozessen defi-
niert haben.

DH: Heisst das, dass der Umfang der per-
sonliche Schutzausriistung noch erwei-
tert wird oder dass vermehrt Kontrollen
stattfinden, ob diese getragen wird?

BT: Sprechen wir bitte nicht von Kontrollen.
Ich mochte ein anderes Beispiel machen,
ndmlich zum Thema Arbeitsschuhe. Ich
sehe Leute, die mit guten Schuhen unter-
wegs sind, die aber leider nicht unseren
Vorgaben entsprechen. Fiir mich ist das
ein Thema, darum spreche ich gerne von
sensibilisieren. Sensibilisieren heisst fiir
mich, das Thema verstindlich hiniiberzu-
bringen und zu den Mitarbeitern zu fithren
und das heisst Gespriache mit ihnen fiih-
ren. Ich habe darum vorher die Reglemente
erwdhnt. Wir haben dort Vorgaben und in
diesem Bereich ist durchaus noch Potenzial
vorhanden, das wir thematisieren. Das will
nicht heissen, dass die CLP dies bis anhin
nicht gemacht haben — im Gegenteil —, aber
dort liegt einfach noch Optimierungspo-
tenzial.

DH: Hubert, was ist deine Meinung zu
den Themen Sicherheit und Gesundheits-
management? Liegen diese nicht auch im
Interesse des Lokpersonals?

HG: Erstens: Diese Fithrung héitte man
schon vor der Verdoppelung der CLP-
Stellen wahrnehmen sollen. Zweitens:
Die Pro-Priasenz, die sich mit dem Thema
Gesundheitsmanagement beschiftigt, ist
schon mehr als zwei Jahre bei SBB Per-
sonenverkehr aktiv, ist also keine Frage
der CLP-Stellenanzahl, sondern die einer
sauberen Umsetzung dieses grundsétzlich
positiven Instruments.

Es ist Aufgabe der Ausbildung, dem Lok-
personal das sicherheitsrelevante Verhal-
ten beizubringen und es ist Aufgabe der
Priifungsexperten (PEX), dieses zu kont-
rollieren; der Rest ist in den Reglementen
grundsétzlich geregelt. Es gibt also keine
Interpretationsmoglichkeiten oder Diskus-
sionsmoglichkeiten, es ist einfach alles ein-
zuhalten. Dass Leute, die iiber keine Lok-
fithrerausbildung verfiigen und dadurch
einen grossen Teil der Vorgaben nicht ken-
nen, dazu befihigt sind oder iiberhaupt
jemals dazu befdhigt werden kénnen, im
komplexen Beruf des Lokpersonals die
ganzen sicherheitsrelevanten Vorgaben
einzuhalten oder zu kontrollieren, stellen
wir einfach sehr in Frage.

Dazu kommt noch, dass das heissen
wiirde, dass die SBB vor der Verdoppelung
der CLP-Stellen massive Sicherheitspro-
bleme gehabt hétten. Das wire die logische
Schlussfolgerung, die daraus gezogen wer-
den miisste. Wir stellen einfach fest, dass
man nun, seitdem die Anzahl der CLP
verdoppelt wurde — was offenbar eine Vor-
gabe des CEO Andreas Meyer war -, fiir
diese Leute Arbeit sucht. Wir fragen uns
auch, weshalb ein CLP sich mit adminis-
trativen Aufgaben beschiftigt — bis hin zu
Diskussionen iiber Sicherheitsschuhe, die
grundsitzlich ein Fithrungsproblem sind
und nicht in Frage gestellt werden sollten.
Es kann ja nicht sein, dass wir immer noch
tiber Schuhe diskutieren und dass man hier
noch keinen Weg gefunden hat fiir etwas,
das nicht unwichtig, aber sicher auch nicht
zentral wichtig fiir die Arbeitssicherheit
und die Sicherheit im Bahnbetrieb ist.
DH: Brauchen Lokfiihrer wirklich mehr
Fiihrung? War der bisherige Zustand
ungeniigend? Gab es Probleme?

BT: Die bisherigen Leistungen kann ich
nicht beurteilen. Ich sehe aber sehr enga-
gierte Lokfithrerinnen und Lokfiihrer
sowie CLP und nehme an, dass das auch
vorher so gewesen ist. Die vorher erwihn-
ten Themen — Sicherheit, Gesundheitsma-
nagement — sind ein Teil der Fithrungsver-
antwortung. Ich vergleiche die Rolle eines
Chefs/einer Chefin Lokpersonals mit der
eines Unternehmers, der verantwortlich ist
fiir seine Mitarbeiter, von der Einstellung
bis zur Beendigung des Arbeitsverhiltnis-
ses. Und dazu gehoren nebst den vorher
erwdhnten Themen weitere Verantwort-
lichkeiten wie beispielsweise optimaler
Einsatz, Aus- und Weiterbildung, also Wei-
terentwicklung, Prozesse usw. Ich denke,
dass die Mitarbeitenden eine Ansprechper-
son fiir sémtliche personliche und arbeits-
bedingte Bediirfnisse, Angelegenheiten
und Fragen benétigen. Diese Rolle kann ein
CLP sehr wohl wahrnehmen und gehort zu
seinen Aufgaben. Um dem gerecht zu wer-
den, benétigen auch die Vorgesetzten eine
optimale organisatorische Ausgangslage,
d. h. sie miissen gentigend Ressourcen
erhalten, um sich diesen Fithrungsthemen
widmen zu kénnen. Ich erachte die aktuelle
Fithrungsstruktur somit als zielfiihrend.
Die Frage, ob die Lokfiihrer wirklich mehr
Fithrung benétigen, beantworte ich in dem
Sinne, dass das Lokpersonal Anrecht auf
eine gute und optimale Fithrung hat. Wir
miissen mit der aktuellen Fithrungsstruk-
tur Erfahrungen sammeln und diese dann
analysieren. Dazu brauchen wir Zeit. Das
Ganze muss sich institutionalisieren, damit
wir nachher in der Lage sind, analysieren
zu konnen. Eine Fithrungsstruktur, wie wir
sie heute haben, ist fiir mich personlich
nicht in Stein gemeisselt. Auch wir vom
Leitungsgremium miissen den Mut haben,
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diese zu tiberpriifen und fiir alle das Opti-
mum herauszuholen.

HG: Wir sind selbstverstindlich auch der
Meinung, dass das Lokpersonal Anrecht
auf eine gute und qualitativ anstindige
Fithrung hat und wir beharren genauso
auf diesem Anrecht. Diese Fithrung soll
aber nicht in Form von Plaudergespréchen
im Fiihrerstand stattfinden. Ob ein CLP
ein Unternehmer ist, stellen wir in Frage.
Ein Unternehmer hat Kompetenzen, um
gewisse Faktoren zu beeinflussen. Ein CLP
hat diese zum Teil leider nicht. Ich glaube,
dass dies nicht ein Problem der Zeitres-
sourcen, sondern der Aufgaben ist, die er
hat. Wenn er sich mit vielen Geschéften
beschiftigen muss, die eigentlich Aufgabe
von Human Resources (HR) oder Ressour-
cenplanung (RP) sind, z. B. die Uberwa-
chung von Zeitkonten, dann vergeudet er
einen Teil seiner Zeit. Man hat dies gerade
im Fall der Arbeitszeitkonten wihrend des
Schiedsgerichtsverfahrens gesehen; diese
sind nie bewirtschaftet worden. Bei Pro-
Prasenz stellt sich einfach die Frage des
Vertrauens und der Kompetenzen, tiber die
der CLP verfiigt — ob ein Lokfiihrer sich mit
personlichen Problemen beim CLP meldet,
wenn ihn dieser dann unter Umstidnden
vom Fahrdienst suspendieren muss.

Und dort haben wir ein grundsitzliches
Problem der Vertrauenswiirdigkeit resp.
der Kompetenzen, die die CLP besitzen.
Wir sind ganz klar der Meinung, dass die
CLP mehr Kompetenzen benétigen, um
auf die speziellen Bedtirfnisse des Lok-
personals eingehen zu koénnen, gerade
beim Gesundheitsmanagement, gerade
im Bereich Sicherheit im Fahrdienst. Das
betrifft dann wieder die ganze Arbeits-
zeitregelung bei ZF, die ja immer noch ein
Dreieck CLP-RP-LP darstellt und dadurch
absolut nicht optimal ist.

Ob wir als SBB AG Zeit haben, um jeweils
etwas einzufithren, zu beobachten und
nach einem Jahr zu analysieren und dann
ein bisschen im gleichen Trott weiterzuma-
chen, stelle ich grundsitzlich in Frage. Eine
Unternehmung sollte eigentlich Dinge
machen, mit denen sie am Markt bestehen
kann, d. h. dass man diese sauber einfiihrt
und umsetzt und die dann auch zu funkti-
onieren haben. Die SBB AG ist keine Firma,
die auf das Geratewohl in Projektgruppen
herumbasteln sollte, um dann irgendwann
vielleicht das Optimum zu erreichen.

BT: Ich hore die Diskussion zu diesem
Thema oft. Fiir mich ist das manchmal eine
Definitionsfrage, ob etwas effektiv admi-
nistrative Arbeit oder Teil der Fithrungsar-
beit ist und fiir mich ist Teil der Rolle Chef,
Verantwortung zu antizipieren.

HG: Das ist richtig, sofern er die Kom-
petenz dazu hat. Der Lokfiihrer ist sys-
temgefiihrt, mit Sicherheitsvorschriften,
Dienstpldnen und Diensteinteilung ist alles
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vorgegeben, da kann man nichts beein-
flussen. Ob man einen Lokfiihrer in seiner
Tatigkeit motivieren kann, hidngt mehr
von der Abwechslung in der Arbeit und
von weiteren Punkten ab, beispielsweise,
ob er die gewtiinschten Rasttage erhélt oder
mit dem personlichen Zeitmanagement.
Dort sehen wir die Schliisselstellen fiir
die Personalzufriedenheit. Aber eine Fiih-
rung im Sinne der Unternehmung, die zu
motivierten Mitarbeitenden fithren soll, ist
beim Lokpersonal nicht angebracht, weil
es systemgefiihrt ist und das System nicht
einfach verdndert werden kann.

BT: Ich wiirde es so auftrennen: in Arbeits-
abldufe einerseits, die teilweise system-
gefiihrt sind, die ein Lokfithrer und jeder
Arbeitnehmer kennen muss, und in Sach-
prozesse andererseits, d. h. in die Frage:
Mit welchem Ziel mache ich meine Tétig-
keit und wie mache ich sie?

HG: Und die Ziele und wie sie errecht wer-
den, sind eigentlich vorgegeben.

BT: Und die sollte jeder kennen, und dann
ist das Lokpersonal selbststindig. Jetzt
steckt da aber auch der Mensch dahinter
— der Lokfiihrer ist schliesslich ein Mensch
—und dort setzt fiir mich die Fiithrung ein:
Wir fiihren Menschen.

DH: Viele dieser neuen CLP sind ja Quer-
einsteiger und waren selber nie Lokfiih-
rer. Ich selbst habe schon lange vor dem
Beginn meiner Lokfiihrerausbildung bei
den SBB gearbeitet und hatte auch das
Gefiihl, ich kenne die Tdtigkeit des Lok-
personals. Ich musste dann aber feststel-
len, dass es ganz anders aussieht, wenn
man selber auf dem Fiihrerstand unter-
wegs ist. Und nun wird man von einem
CLP begleitet, der irgendwelche Geste-
métier- oder andere Beurteilungsformu-
lare ausfiillt, der die Lokfiihrertitigkeit
aus eigener Erfahrung aber gar nicht
kennt. Kann dieser CLP optimal fiihren,
weiss er, was dahinter steckt, wenn ein-
mal etwas schief lauft? Oder stiitzt er sich
einfach auf Vorschriften und Prozesse ab,
weist den Lokfiihrer auf sein fehlbares
Verhalten hin und damit hat es sich?

BT: Wir haben tatsichlich einzelne CLP, die
nicht aus der Laufbahn des Lokpersonals
stammen. In meiner Region ist es einer
von zehn. Wenn man nun die Verantwort-
lichkeiten bzw. die Themen anschaut, tiber
die wir uns vorher unterhalten haben,
liegt der Schwerpunkt in der Fiithrung
nicht alleine bei den fachlichen Themen
wie das Fiihren eines Zugs. Unter diesem
Aspekt erachte ich es sehr wohl als mog-
lich, dass ein «Quereinsteiger» diese Fiih-
rungsverantwortung wahrnehmen kann.
Die Erfahrung aus meiner Region bestatigt
dies auch. Ich denke, schliesslich kommt
es auch in einem Fiihrungsteam darauf an,
wie ich als Filialleiter mein Fiihrungsteam
zusammensetze, dass ich mir tiberlege,

was mir wichtig ist und was die einzelnen
Fithrungskréfte an Know-how mitbringen.
Ich gehe nicht davon aus, dass wir kiinftig
nur noch Quereinsteiger haben werden.
Wir haben also einzelne, wenige Quer-
einsteiger, und diese engagieren sich sehr.
Diese miissen sich auch intensiver mit den
spezifischen Sach- und Fachprozessen aus-
einandersetzen. Ich erlebe, dass dies vom
Betreffenden in meiner Region sehr aktiv
gemacht wird.

DH: Du sagst also, du schaust das ganze
CLP-Team an und es ist fiir dich selbst-
verstindlich, dass, wenn ein Lokfiihrer
eine ESI-Meldung erstellt, sein direkter
Vorgesetzter gar nicht versteht, welches
Problem der Lokfiihrer hatte und dass
der betreffende CLP im iibrigen Fiih-
rungsteam fragen muss, was jetzt da nun
genau vorgefallen sein konnte. Das ist ja
effektiv die aktuelle Situation, beispiels-
weise in der Filiale Ziirich.

BT: Meine Meinung ist, dass, wenn ich
als Nichtfachmann eine solche Tétigkeit
iibernehme, mich ins Bild setze. Und da
gibt es ja verschiedene Moglichkeiten.
Aber ich denke, ich kann ja sehr wohl zum
betreffenden Mitarbeiter gehen, der die
ESI-Meldung geschrieben hat, und ihm
zu sagen: «Hor einmal, ich habe da eine
ESI-Meldung und ich verstehe sie nicht,
Punkt.» Dazu kann man doch stehen, da
tallt einem keinen Zacken aus der Krone.
Und es schadet sicher auch nicht, wenn
man eine Problemstellung, die man nicht
kennt, vor Ort anschaut.

HG: Es kann ja nicht sein, dass ein CLP
wegen einer ESI-Meldung, die er nicht ver-
steht, nachfragen muss. Dann sind schlicht-
weg die Fahigkeiten nicht vorhanden, um
die Tatigkeit eines CLP auszufiillen. Wenn
ein CLP nicht primir die Aufgabe hat,
die Sicherheit und das Fahren zu férdern,
zu beurteilen und zu beobachten, dann
bleibt eigentlich nur noch das Arbeitszeit-
management zusammen mit RP resp. die
Rolle als Ansprechperson fiir Extremsitua-
tionen oder fiir Laufbahnwiinsche, fiir das
Gesundheitsmanagement oder fiir person-
liche Probleme. Dafiir benétigen wir nicht
den grossen Fiithrungsapparat mit der klei-
nen Fithrungsspanne. Ich bin davon tiber-
zeugt, dass ein CLP die Kompetenz und
die Erfahrung besitzen muss, selber die im
unregelmissigen, einménnigen Fahrdienst
geforderte Leistung erbracht zu haben und
die Belastungen zu kennen, die gewisse
Situationen auslosen konnen. Einen Suizid
kann man nur beurteilen, wenn man sich
vorstellen kann, selber jemanden zu iiber-
fahren. Ich masse mir auch nicht an, Chef
von Piloten zu werden, mich dort einzuar-
beiten und dann den Piloten zu erkldren,
welches ihre Probleme sind und wie sie
am besten zu fliegen haben. Das kann man
nicht erlernen, diese Kenntnisse hat man

oder man hat sie eben nicht. Ein wichtiger
Punkt scheint mir auch die Akzeptanz zu
sein. Dass die Akzeptanz seitens des Per-
sonals nicht da ist, verstehe ich. Sie ist von
meiner Seite auch nicht da fiir Leute, die
diese Tatigkeit nie ausgeiibt haben. Ich
glaube nicht, dass man diese Akzeptanz
mit theoretischem Einarbeiten herbeifiih-
ren kann. Man muss etwas vorher selber
gemacht haben, um zu wissen, was dahin-
ter steckt. Daran fiihrt kein Weg vorbei.
Ich habe das Stichwort Team gehort — wir
arbeiten nicht im Team, es gibt kein Team,
jeder Lokfiihrer arbeitet fiir sich alleine,
wird auch alleine belangt fiir seine Fahr-
weise und Fehler. Es gibt keinen Teamge-
danken, auch keinen Gruppengedanken
und da hilft es auch nicht, wenn der CLP
das Gefiihl hat, wir sind ein Team. Jeder
macht seine Arbeit selbstverantwortlich.
Und noch ein boser Satz: Es gibt bereits
einige Beispiele dafiir, dass man begon-
nen hat, auf dem Fiihrerstand Gespréche
zu fithren. Das zeigt, dass das Verant-
wortungsbewusstsein fiir die Funktion,
die das Lokpersonal im Fiihrerstand aus-
iibt, nicht da ist. Dass der Fiihrerstand zu
einem «Gespréachszimmerli» wahrend des
Diensts verkommt, wihrend wir an und
fiir sich fiir die Sicherheit im Interesse der
Unternehmung garantieren sollten, zeugt
von fehlender Fachkompetenz der betref-
fenden CLP.

DH: Hubert hat nun die ndchste Frage
angesprochen, diejenige wegen dieser
Gespriache auf dem Fiihrerstand. Was
wire die Losung, um zu vermeiden, dass
solche Gespriche auf dem Fiihrerstand
gefiihrt werden?

BT: Also grundsitzlich muss ich einmal
vorausschicken, dass ich bis jetzt keine
Reaktion vom Lokpersonal erhalten habe,
das dies aufgegriffen hitte. Es gibt Vor-
schriften, wie man sich auf dem Fiihrer-
stand zu verhalten hat. Diese Vorschriften
werden selbstverstindlich auch von den
CLP eingehalten — miissen eingehalten
werden. Dort liegt meiner Meinung nach
auch das Ermessen des Lokfiihrers, dass
er einen Chef auf die Vorschriften auf-
merksam machen kann. Fiir dieses Thema
einen Prozess zu definieren, erachte ich als
unverhéltnisméssig bzw. auch nicht not-
wendig, denn die Vorschriften existieren
ja. Zu bestehenden Vorschriften, die klar
aussagen, wie man sich zu verhalten hat,
braucht es keinen Prozess.

HG: Es kann natiirlich nicht sein, dass
man zuerst Reaktionen haben muss, bevor
man handelt und die Reglemente einhal-
ten will. Wenn wir als Personalverband
etwas ankreiden, sollte das ausreichen,
um diesem Missstand abzuhelfen. Wenn
ein Lokfiihrer seinen Vorgesetzten darauf
aufmerksam machen muss, dass er sich
auf dem Fiihrerstand gemdss den Reg-
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lementen zu verhalten hat, zeigt das ein-
driicklich, dass jener die betreffenden Vor-
schriften nicht kennt, nicht gewilltist, diese
einzuhalten oder die nétigen Fachkompe-
tenzen nicht besitzt, um zu verstehen, wes-
halb diese Vorschriften bestehen. Man hat
uns diese Fithrungsstruktur versprochen,
man beharrt auf dieser Fithrungsstruktur,
wir wollen diese Fiithrung teilweise auch
haben. Wir sind ganz klar dafiir, dass das
Lokpersonal jederzeit in relativ kurzen
Kadenzen wihrend der Arbeitszeit mit
dem CLP ein Gesprich fithren und dass
das Gesprich in einer ruhigen Atmosphére
stattfinden kann. Wir sehen im Moment
immer noch kein Konzept von P-OP-ZF,
wo und in welcher Form diese Gespréche
zwischen Lokpersonal und Vorgesetzten
stattfinden sollen.

BT: Ich denke, dass es eine Sache zwischen
Vorgesetzten und Mitarbeitern ist, zu defi-
nieren, wann sie ein Gespréich miteinan-
der fiihren. Es ist klar, dass man auf dem
Fiihrerstand nicht Fithrungs- und Entwick-
lungs- oder sonstige Gespriche fithren
kann, da sind wir gleicher Meinung. Unter
Umstinden werden in einem solchen
Gesprdach Themen behandelt, die heikel
oder belastend sind, dann ist die Fahrt auf
dem Fiihrerstand sicher der falsche Ort und
der falsche Moment. Fiir mich ist klar, dass
der CLP in der Lage sein sollte, mit dem
Mitarbeiter zusammen einen Zeitraum
zu finden, in dem ein solches Gesprich
stattfinden kann. Gewisse Gespréache fin-
den ja auch auf Wunsch des Mitarbeiters
statt, da geht der dieser auf den Chef zu,
um eine Moglichkeit und einen Termin zu
finde, und da findet sich in den meisten,
wenn nicht sogar in allen Féllen, eine gute
Losung.

HG: Ich gehe mit Boris Tanner einig, dass
man diese Gespriche fithren soll, aber
nicht auf dem Fiihrerstand. Wir sind uns
hoffentlich auch einig, dass dieser Wunsch
nicht primédr vom Lokfiihrer aus kommen
sollte, sondern vor allem der CLP sollte im
Sinne seiner Fithrung aktiv mit dem Lok-
fithrer das Gespréch suchen. Dies ist, so
wie ich es verstanden habe, auch das Ziel
dieser intensiveren Fithrung. Aber es ist
klar, dass es auch von Seiten des Lokper-
sonals bedingungslos akzeptiert werden
sollte, dass man Zeit findet, wenn der CLP
wiinscht, ein Gesprich zu fiihren. Da sind
wir zuversichtlich.

DH: Ein anderes Thema ist die Perso-
nalzufriedenheit. Beim Lokpersonal
des Personenverkehrs gab es bei der
letzten PEZU-Umfrage bekannterweise
einen Negativrekord. So schlecht wie
bei P-OP-ZF waren die Zufriedenheits-
werte sonst nirgendwo. Was ist geplant,
um diese Schlusslaterne bei der nichsten
PEZU-Umfrage abgeben zu konnen? Ich
denke dabei nicht unbedingt an neue

Stiihle in den Aufenthaltsriumen.

HG: Wir sind erst einmal froh, dass uns
nicht wieder unterstellt wird, wir héatten
den Fragebogen nicht verstanden. Das
Thema Zufriedenheit beim Lokpersonal
ist so alt wie es die Berufkategorie Lok-
personal gibt. Wir weisen als Personal-
verband mit unseren Forderungen immer
wieder darauf hin und alle wissen es: Ein
Schliissel fiir die Zufriedenheit des Lok-
personals ist die Einteilung, ist die Mog-
lichkeit, gewtiinschte Rasttage zu beziehen,
die Sache mit den langen Pausen und die
Arbeitsgestaltung allgemein. Dort liegt
der Schlusselfaktor fiir die Personalzufrie-
denheit, dort miisste man ansetzen. Mit
dem Ansprechpartner bei der Ressour-
cenplanung hat man einen guten Ansatz
gemacht, mit der Moglichkeit je nach Situ-
ation relativ unkompliziert Dienste abtau-
schen und frei bekommen zu kénnen. Und
damit kommen wir auf das zweite Prob-
lem zu sprechen. Das funktioniert nur,
wenn der Personalkdrper gross ist und
alle Lokfiihrer alle Fahrzeuge bedienen
konnen. Mit dem neuen Depot Altstetten
aber vernichtet man zu einem grossen Teil
die Moglichkeit, mit ZF zusammen eine
einigermassen verniinftige Arbeits- und
Freizeitgestaltung zu erhalten. Es dient
schliesslich auch dem Betrieb, wenn alle
Ziige fahren und den Gesundheitsschutz
hat man auch dabei auch noch berticksich-
tigt — ein wichtiger Faktor. Ein zentraler
Faktor ist auch die Vielfalt bei der Arbeit,
dass man beim heutigen monotonen Eisen-
bahnbetrieb noch einen Rest von Abwechs-
lung hat. Wenn dann diese Abwechslung
an finf Minuten zusitzlicher Arbeitszeit
scheitert, obwohl offenbar genug Geld fiir
grosse Fiihrungsapparate vorhanden ist,
ist das erst einmal ein Affront. Die Leute
verstehen das nicht und es dient nicht dem
Erhalt von zufriedenem Personal, das iiber
langere Frist dem Unternehmen treu bleibt.
Die SBB hitten genug Mdoglichkeiten, um
fiir eine gewisse Abwechslung zu sorgen.
Bei diesen Schliisselfaktoren fiir eine genti-
gende Personalzufriedenheit rennen wir
mit unseren Anliegen aber immer gegen
Wainde. Solange die SBB diese Anliegen
nicht ernst nehmen, werden wir die Zufrie-
denheitsresultate nie verbessern.

BT: Mit dem Thema Personalzufriedenheit
haben wir uns wirklich intensiv ausein-
andergesetzt, Massnahmen stufengerecht
definiert und kommuniziert. Zum Thema
Zufriedenheit: Hubert, du hast es ange-
sprochen - es sind heikle Themen, die
einen Einfluss haben, z. B. die Produkti-
vitdt. Meiner Meinung nach werden diese
nun transparent und sensibel zusammen
mit den Betroffenen behandelt. Personlich
finde ich es einen guten und richtigen Weg,
im Zusammenhang mit Verdnderungen
gemeinsam zuzupacken.
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HG: Wandel ZF?

BT: Ja richtig, das Thema Wandel ZF - ich
bin tiberzeugt, dass das Einfluss auf eine
positive Personalzufriedenheit hat. Mich
beeindruckt beim Thema Zufriedenheit,
dass einerseits sehr hdufig von grosser
Unzufriedenheit gesprochen wird, aber auf
der anderen Seite erlebe ich sehr engagierte
und zuverldssige Mitarbeitende. Das muss
ich doch einmal erwdhnen und meinen
Dank dafiir ausdriicken. Das beeindruckt
mich und zeigt doch, dass die Verbunden-
heit mit dem Beruf, aber auch mit dem
Unternehmen hoch ist.

HG: Es ist Tatsache, dass das Lokpersonal
trotz dieser Unzufriedenheit eine gute Leis-
tung erbringt. Rein mathematisch diirfte
man aufgrund der Zufriedenheitszahlen
das Lokpersonal aus Sicherheitsgriinden
gar nicht mehr fahren lassen. Das Lok-
personal macht trotzdem eine grossartige
Arbeit. Wir fragen uns einfach, ob diese
Loyalitdt mit dem System Eisenbahn und
mit dem o6ffentlichen Verkehr allgemeinen
aber weniger mit einer Firma wie die SBB
AG Dbesteht. In diesem Zusammenhang,
mochte ich das sogenannte Wunder Thurbo
ansprechen. Bei Thurbo hat man eine gro-
ssere Zufriedenheit tiber die ganze Firma
hinunter bis zum Lokpersonal und das
liegt ganz klar an der Fithrungsphilosophie
des Geschiiftsfiihrers, Dr. Ernst Boos. Dort
liegt sicher ein Schliissel, wie man es richtig
machen kénnte, und das widerspricht teil-
weise diametral den Vorgaben, die die SBB
an die unteren Kader stellen.

DH: Das Stichwort fiir die nichste
Frage ist bereits gefallen: Produktivitit.
Hubert hat es bereits erwdhnt, wegen
teilweise lediglich fiinf Minuten zusitz-
licher Arbeitszeit, die notig wiren, sind
abwechslungsreichere Dienste nicht
moglich. Der Produktivititssteigerungs-
druck auf das Lokpersonal ist gross, die
Monotonie nimmt zu, weil man moglichst
viele Leistungen auf der gleichen Strecke
erbringen muss, um Zwischen- und Weg-
zeiten verringern zu kénnen. Gleichzeitig
wird der Fiihrungs- und Verwaltungsap-
parat bei P-OP-ZF massiv ausgebaut. Wie
erklirt man dem Lokpersonal diesen
Widerspruch?

BT: Ich habe Verstindnis dafiir, dass der
Eindruck eines Widerspruchs entstanden
ist. Aber gerade da sehe ich die Rolle eines
Vorgesetzten, das Lokpersonal fiir das
Thema zu sensibilisieren. Wir alle sind
einem Produktivitiatsdruck ausgesetzt,
nicht nur das Lokpersonal. Und gerade
im Zusammenhang mit Veranderungen ist
meiner Meinung nach die Fithrung sehr
stark gefordert, dem betroffenen Personal
die Notwendigkeit solcher Anpassungen
verstandlich zu machen und sein Verstand-
nis zu erlangen. Ich bin iiberzeugt, dass das
nur mit intensiven, individuellen Gespra-
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chen gelingt. Dafiir brauchen wir eine
optimale Fiihrungsstruktur. Wir kénnen
in einem solchen Moment die betroffenen
Mitarbeiter nicht sich selber iiberlassen,
sondern miissen sie gut durch den Verdn-
derungsprozess begleiten.

HG: Ubersetzt heisst das fiir mich, dass
man mehr Leute einstellt. Dadurch muss
das Lokpersonal produktiver werden und
die Leute hat man dafiir angestellt, um
dem Lokpersonal zu erkldren, warum und
wie es produktiver werden muss. Mir ist
wichtig zu erwédhnen, dass man den Lok-
fithrerberuf dadurch mutwillig zerstért, in
dem man bei der Ausbildung spart und
die Ausbildungsdauer massiv zusammen-
streicht. Das Ganze verkauft man als Pro-
duktivititssteigerung, was es nach unserer
Meinung nicht ist, und zuséitzlich baut man
einen grossen Fithrungsapparat auf, um
etwas verstandlich zu erkldren, was nach
unserer Meinung gar nicht zutrifft. Es ist
eine Augenwischerei und eine oberfldch-
liche Betrachtung, wenn man behauptet,
dass man dadurch produktiver wird, indem
man das Lokpersonal monotoner einsetzt.
Wenn man die ldcherlich kleinen Einspa-
rungen im Promillebereich, die man beim
Lokpersonal erzielen kann, mit den Zahlen
des ganzen Konzerns vergleicht und dann
anschaut, zu welcher Erhéhung der Mor-
biditdt und Fluktuation und zu welchem
Verlust an Zufriedenheit diese Einsparun-
gen fiithren, dann ist fiir uns erwiesen, dass
diese Rechnung niemals aufgehen kann.
Diese grundsitzlichen Unterschiede in der
Betrachtungsweise werden bei den SBB
wohl immer bestehen bleiben, leider.

DH: Die Ausbildung zum Lokfiihrer
wurde soeben angesprochen, man hat in
letzter Zeit den Eindruck erhalten, dass
konzeptlos vorgegangen wird. Die Aus-
bildung wurde zu Login ausgelagert, die
Ausbildungsdauern werden tendenziell
immer weiter verkiirzt. P16tzlich miissen
dann aber die Ausbildungen doch wieder
verldngert werden, wie beispielsweise bei
den B-100-Lokfiihrern in Ziirich. Oder das
Lokpersonal, das kiirzlich seine Ausbil-
dung beendet hat, muss eine Nachschu-
lung im Rangierdienst absolvieren, weil
man festgestellt hat, dass die Zwergsig-
nalfille stark zugenommen haben. Wie
wiirde eine optimale Lokfiihrerausbil-
dung aussehen? Ist Login der richtige
Partner dafiir oder sollen die SBB die
Lokfiihrerausbildung wieder ins eigene
Haus zuriickholen oder bei einem ande-
ren Drittanbieter einkaufen. Wie sieht
das in der Zukunft aus?

BT: Die Vergangenheit kann ich nicht beur-
teilen, ich weiss nicht, wie das abgelaufen
ist und welche Eindriicke das hinterlassen
hat. Wir sind gerade daran, das Thema
Ausbildung sauber aufzubereiten. Und
auch in diesem sensiblen Bereich arbeiten

wir mit den Sozialpartnern gut zusammen.
Die Ausbildung ist ja das zweite Thema im
Zusammenhang mit Wandel ZF und weil
wir uns gegenwartig intensiv mit diesem
Thema beschiftigen, kann ich diesbeziig-
lich noch nichts dazu sagen. Mir scheint
einfach wichtig zu sein, dass das neue Lok-
personal in der Ausbildung gut auf seine
Tatigkeit vorbereitet wird, um diese sicher
und piinktlich ausfiihren zu kénnen.

HG: Wir sehen es auch so, dass bei der
Lokfiihrerausbildung ein Chaos herrscht.
Man hat die einstige solide und bewéhrten
Ausbildung dadurch zerstért, indem man
dauernd neue Ausbildungskonzepte wie
Lokfiihrer im Aufstieg, Z 140 oder wie das
alles hiess, angestossen, abgedndert, aber
nie abgeschlossen hat. Man hat ein Ausbil-
dungsdepot Aarau eingerichtet, jetzt bildet
man doch wieder in den grossen Depots
aus. In der Zwischenzeit hat man das
Depot Altstetten erfunden, um dort ausbil-
den zu kénnen. Es ist grundsitzlich kein
Konzept vorhanden, das Ergebnis ist klar,
die Rangieraudits beispielsweise zeigen
auf, dass die geforderte Qualitit nicht mehr
erbracht werden kann. Die SBB haben uns
erkldrt, dass die Ausbildungskosten klein
sein miissen, dass die Weiterbildungskos-
ten dagegen einen anderen Budgetposten
darstellen und beliebig gross sein diirfen.
Das erkldrt natiirlich die Frage, warum
man die Leute nicht wihrend der Grund-
ausbildung vollumfanglich ausbildet, son-
dern dass man sie spiter zum vollen Lohn
in Weiterbildungskursen punktuell auf ein
gewisses Niveau zu bringen versucht.

Die Losung, wie wir sie sehen, liegt ganz
klar in einer Verlingerung der Ausbil-
dungszeit und in einer vollumfanglichen
Ausbildung fiir den gesamten Verkehr,
den wir beim Personenverkehr bewiltigen
miissen; d. h. ausbilden auf das Depot-
profil und auf samtliche dazugeh6renden
Fahrzeuge sowie aufhéren mit Pseudo-
depots wie Altstetten. Ich sehe beispiels-
weise, dass fiir das Zugpersonal spezielle
Ausbildungsextraziige gefithrt werden,
damit es die Ausbildungsmodule, welche
Fille betreffen, die im alltiglichen Betrieb
nur ausnahmsweise auftreten, praxisnah
tiben kann. Das wiirde einer Lokfiihreraus-
bildung auch gut anstehen. Man miisste
auch zusitzliche Rangiertouren gestalten,
in denen das erlernt werden kann, was in
der Praxis nur noch selten vorkommt. Es
ist offensichtlich ein Manko, dass es diese
Ausbildungsmassnahmen nicht gibt. Eine
gute Ausbildung auf allen Fahrzeugen ist
auch insofern wichtig, damit uns die jun-
gen Leute nicht davonlaufen, weil ihnen
die Monotonie wihrend der ersten Jahre
ausschliesslich im Regionalverkehrsein-
satz verleidet, wihrend andererseits die
dlteren Lokfiihrer vermehrt unter langen
Fernverkehrsleistungen leiden und mit

einer weniger flexiblen Diensteinteilung
leben miissen, weil die Jungen ja einem
anderen Einsatzbereich zugeteilt sind. Wir
brauchen ein nachhaltiges Ausbildungs-
konzept und wir sind dafiir, dass das die
SBB intern machen. Wir hatten bei den SBB
einmal die entsprechende Ausbildungska-
pazitit mit den dazu nétigen guten Leu-
ten. Das kénnte man wieder aufbauen.
Das Know-how muss in der Firma blei-
ben, damit wir auch die Kontrolle iiber die
Qualitdt der Ausbildung haben, und dass
wir das ausbilden kénnen, was fiir unseren
Betrieb schliesslich auch notwendig ist.
BT: In das Thema Rangierausbildung spielt
meiner Meinung nach auch die Tatsache
hinein, dass wir durch die Verpendelung
weniger Rangierleistungen haben. Diesem
Aspekt wird die Arbeitsgruppe Ausbil-
dung sicher Beachtung schenken.

HG: Das wird sicher nicht der Fall sein.
Die Notwendigkeit einer Verldngerung
der Ausbildung im Rangierdienst ist ja
gegeben, aber man hat wieder keine Mittel
dafiir — es ist immer das Gleiche. Fiir die
Ausbildung sind zusétzliche Mittel nétig,
damit man auch «Trockeniibungen» mit
Féllen durchfiihren kann, die im normalen
Betrieb nicht auftreten — etwas, das in der
heuten Zeit nicht mehr als normal ist. Ich
denke an die Luftfahrt, wo man auch nicht
einfach mit einem realen Jumbojet eine
Pirouette drehen kann, um zu schauen,
was dann passiert. Dort werden ver-
schiedene Félle «trocken» getibt und das
Zusammenspiel von Technik und Betrieb
wird betrachtet.

DH: Wenn man die verschiedenen VSLF-
Newsletter der letzten Zeit gelesen hat,
ist der Eindruck aufgekommen, dass das
Verhiltnis zwischen den SBB und dem
VSLF ziemlich angespannt ist. Der VSLF
kritisiert die SBB-Fiihrung sehr stark. Ist
dieser Eindruck richtig und was miisste
getan werden, damit dieses Verhiltnis
wieder besser wird?

HG: Es liegt in der Natur der Sache und
es ist unsere Aufgabe, dass wir vieles kri-
tisch hinterfragen. Aber das macht den
Wert eines Berufsverbands aus, der ja die
Angestellten zu vertreten hat, dass er die
Probleme exakt benennen kann, weil er sie
aus der Praxis kennt. Schliesslich dient dies
auch der Unternehmung.

Bei den SBB miissen wir zwischen den
Bereichen und Leitungsstufen unterschei-
den, die uns mehr Probleme bereiten,
und den Bereichen, in denen wir sehr gut
zusammenarbeiten.

Ich denke dabei an die GAV-/Toco-Ver-
handlungen, da haben wir doch mitein-
ander ein Resultat erzielt, zu dem wir
als Personalverband stehen kénnen. Wir
haben bei SBB Cargo markant weniger Pro-
blemfille als beim Personenverkehr. Wir
haben dort vieles mit den bereichsspezifi-
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schen Arbeitszeitregelungen (BAR) besser
als beim Personenverkehr regeln konnen,
obwohl bei Cargo wegen des stark schwan-
kenden Verkehrsaufkommens viel mehr
Flexibilitdt verlangt ist. Wir stellen auch
fest, dass diese besseren Regelungen auch
eingehalten werden. Dies im Gegensatz
zum Personenverkehr; wir sind erstaunt,
dass wir immer wieder mit dem Personen-
verkehr Probleme haben. Wir fithren das
darauf zuriick, dass diese Division zwei
Jahre lang nicht mehr gefithrt wurde und
dass sich dadurch Krifte gebildet haben,
die eigenmichtig handeln und schwer zu
beherrschen sind. Wir sind nach wie vor
tiberzeugt, dass man aus P-OP-ZF einen
guten Bereich machen kénnte mit einer
guten Ausbildung, zufriedenem Personal,
einem produktiven Betrieb und mit einer
guten Fithrung. Wir haben die gleichen
Ziele wie die SBB, dagegen sind wir tiber
den Weg dahin diametral anderer Meinung,.
BT: Ich interpretiere aus diesen Newsletter
nicht ein angespanntes Verhdltnis. Ich kann
nattirlich nicht lange zuriickschauen, denn
ich erhalte die VSLF-Newsletter erst seit
einem knappen halben Jahr. Grundsitzlich
erlebe ich eine konstruktive, faire Zusam-
menarbeit zwischen dem Bereich Zugfiih-
rung und den Sozialpartnern. Ich habe
vorher schon darauf hingewiesen, dass wir
auch bei heiklen Themen zusammenarbei-
tenund gemeinsam nach Lésungen suchen.
Das bekriftigt meine Ansicht, dass man da
wirklich von Zusammenarbeit sprechen
kann. Dass es Interessenkonflikte gibt, liegt
in der Sache der Natur. Das ist schliesslich
die Interessenvertretung, die ihr als Sozial-
partner wahrnehmt. Wir haben Unterneh-
mensziele zu verfolgen und zusammen mit
den Sozialpartnern suchen wir gemeinsam
nach Losungen. Das zeigt sich darin, dass
wir wirklich heikle Themen in Arbeits-
gruppen gemeinsam anpacken. Und ich
kann sogar den Newsletter zu Toco, in dem
der VSLF empfiehlt, die neuen Arbeitsver-
trage kommentarlos zu unterschreiben und
zuriickzusenden, loben. Das finde ich gut.
HG:. Grundsitzlich sagt man dem Sozial-
partnerschaft. Man sagt dem auch gelebte
Sozialpartnerschaft. Der VSLF hat sich
meiner Meinung nach etabliert als verladss-
licher, aber kritischer und zum Teil auch
hartnéckiger Sozialpartner. Unser Ziel ist
immer noch, gute Lésungen fiir alle Mitar-
beitenden, fiir die SBB und fiir den offent-
lichen Verkehr allgemein zu erreichen, aber
nicht nur auf Kosten des Lokpersonals.
DH: Hubert, du hast vorhin gesagt, man
konnte aus P-OP-ZF etwas Gutes machen.
Wenn ihr alleine entscheiden konntet,
wie wiirde P-OP-ZF in einigen Jahren
aussehen?

HG: Wenn bei SBB Personenverkehr so
weitergewurstelt wird wie in den letzten
Jahren, so sehe ich es nicht, dass wir in

den nichsten Jahren 1000 Lokfiihrer aus-
bilden konnen, die dauerhaft einen siche-
ren Betrieb garantieren und dass wir eine
Fluktuationsrate erreichen, tiber die man
sich nicht mehr schamen muss. Wenn man
das Lokpersonal nicht nur als Kostenfak-
tor und als flexibles Verbrauchsmaterial
betrachten wiirde, sondern als loyale, sehr
loyale und gute Mitarbeiter, hitte man
schon einen ersten Schritt erreicht. Ich bin
nach wie vor iiberzeugt, dass man aus Zug-
fithrung Personenverkehr einen Vorzeige-
bereich innerhalb den SBB oder sogar euro-
paweit gestalten kann, der professionell
und kostengiinstig arbeitet, der mit einer
einwandfreien Ausbildung qualitativ gute
Leute heranzieht, diese anstindig fiihrt
und entl6hnt und der diese Errungenschat-
ten dank einer guten Produktivitdt prob-
lemlos auf dem Markt verkaufen kann.
BT: Ich mute mir natiirlich nicht zu, nach
einem knappen Jahr bei P-OP-ZF bereits
detaillierte Losungen aufzuzeigen, aber
ich bin auch tiberzeugt, dass wir mit Zug-
fithrung Personenverkehr weiterkommen.
Als ich zu ZF gestossen bin, habe ich den
Eindruck gehabt, die Zusammenarbeit und
die Sozialpartnerschaft seien beeintréch-
tigt. Um das wieder zu verbessern und
den Bereich ZF gemeinsam weiterbringen
zu koénnen, miissen wir das Vertrauen wie-
der aufbauen. Ich bin absolut davon tiber-
zeugt, dass wir das erreichen werden.
HG: Ich unterschreibe das, wir haben ja
schon 2009 mit der sogenannten Retraite
begonnen, das Problemkind ZF wieder
aufzugleisen — wir sind eigentlich immer
noch daran. Zentral ist und wird auch in
Zukunft sein, welche Vorgaben der Lei-
ter ZF vom Regionalverkehr und vom
Fernverkehr sowie vom Personenverkehr
bzw. vom Konzern erhilt. Was hat er fiir
einen Handlungsspielraum, die zum Teil
guten Ideen auch umsetzen zu kénnen?
Die Schliisselstelle und die Verantwortung
hat Mani Haller und wir mochten ihn
dabei unterstiitzen. Wir setzen uns dafiir
ein, dass vom Konzern her klare und gute
Vorgaben kommen, die Mani Haller die
Moglichkeit geben, aus dem Bereich Zug-
fithrung ein Juwel zu machen.

BT: Das ist klar; wir sind gebunden an
die Vorgaben des Unternehmens und ich
denke, mit Mani Haller haben wir einen
Leiter, der wirklich das Maximum heraus-
holt.

DH: Ich danke euch fiir die Teilnahme an
diesem Interview.

BT: Herzlichen Dank von meiner Seite,
dass ich diese Chance habe wahrnehmen
diirfen.

HG: Danke Boris fiir das Entgegenkom-
men und die Bereitschaft fiir dieses Inter-
view. Wir hoffen, dass es von allen kritisch
gelesen wird und dass sich jeder seine Mei-
nung dazu bilden kann. |
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Die fatale Raserei des «Schweiz-Express»

Redaktion Loco Folio

TRAURIGES JUBILAUM

Vor 40 Jahren fuhr der D-Zug 370 mit 140
statt 75 km/h in eine Kurve im badischen
Rheinweiler, entgleiste und schoss in eine
Siedlung. 23 Menschen starben, darunter
zwei Schweizer.

Der D-Zug 370 «Schweiz-Express» raste
am 21. Juli 1971 mit 140 km/h statt der
erlaubten 70 km/h in eine Rechtskurve.
Die Folgen waren fatal.

Die Lokomotive und sechs der acht Wag-
gons entgleisten. Sie stiirzten einen Bahn-
damm hinab in eine Wohnsiedlung. Ein
Haus wurde zerstort und mehrere beschi-
digt. Hunderte Retter, auch aus Frankreich
und der Schweiz, wurden an den Ungliick-
sort beordert. Helikopter der Bundeswehr
und der franzosischen Armee transportier-
ten Verletzte in die umliegenden Spitiler.
23 Menschen starben, iiber 120 wurden
verletzt.

Die Hauptschuld am Ungliick wurde dem
beim Ungliick getéteten Lokfiithrer ange-
lastet, obwohl auch ein System der Lok
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offenbar nicht einwandfrei funktioniert
hatte und der Sicherheitsstandard der Stre-
cke zu wiinschen tibrig liess.

Am Nachmittag des 21. Juli 1971 wurden
die Einwohner des beschaulichen Orts
Rheinweiler, rund 20 Kilometer nordlich
von Basel gelegen, von ohrenbetduben-
dem Lirm aufgeschreckt. Sie berichteten
der «Badischen Zeitung», sie hitten einen
«Schlag wie ein Erdbeben» gesptirt und
dann nur noch eine riesige Staubwolke
gesehen. Der D-Zug 370 «Schweiz-Express»
von Chur nach Kopenhagen war um 13.10
Uhr in einer scharfen Rechtskurve vor
der Einfahrt in den Bahnhof entgleist. Die
Lokomotive und sechs der acht Waggons
stiirzten daraufhin eine fiinf Meter hohe
Boschung hinunter und prallten auf meh-
rere Hauser.

Sofort riefen die Behorden Katastrophen-
alarm aus. Den herbeigeeilten Rettern bot
sich ein Bild des Schreckens. Die Loko-
motive, eine erst wenige Monate alte 103,
hatte sich tief in den Boden gebohrt, wie die
«Badische Zeitung» schrieb. Ein entgleister

Wagen hatte ein Wohnhaus dem Erdboden
gleichgemacht. Zwei Hausbewohner, dar-
unter ein sechsjahriger Junge, hatten keine
Chance. Schwere Eisenbahnwagen lagen
am Bahndamm, auf der Strasse und in Vor-
garten — vollig demoliert, als waren sie aus
Papier gemacht. Zwischen den Triimmern
irrten verletzte und unverletzte Passagiere
umher, die Angehérige oder ihre tiberall
verstreuten Habseligkeiten suchten.

Rettungskrifte aus drei Lindern

Im Laufe des Tages wuchs die Zahl der
Retter und Helfer auf mehrere hundert an.
Auch aus der Schweiz und aus Frankreich
trafen Mannschaften ein. Helikopter der
Bundeswehr und der franzésischen Armee
transportierten Verletzte in umliegende
Spitdler. Bald wurden die ersten Toten
geborgen. Insgesamt verloren 20 Reisende,
darunter zwei Schweizer, und der Lokfiih-
rer in dem zu rund 75% besetzten Zug ihr
Leben. Mehr als 120 Menschen wurden
teils schwer verletzt.

Als Unfallursache kristallisierte sich schnell
heraus, dass der Zug mit rund 140 km/h
in die Kurve gerast war, die nur fiir eine
Geschwindigkeit von 75 km/h zugelassen
war. Weshalb der Zug an diesem hochsom-
merlichen Mittwoch auf der kurvenreichen
Strecke so schnell unterwegs war, konnte
nie abschliessend gekldrt werden. Zweiein-
halb Jahre spéter stritten Wissenschaftler,
Juristen und Bundesbahnverwalter, immer
noch dariiber, wer oder was Schuld an
der Katastrophe trigt, wie der «Spiegel»
schrieb.

Zwar konnte die Freiburger Staatsanwalt
keine Schuld der Deutschen Bundesbahn
feststellen und schmetterte Schmerzens-
geldanspriiche der Opfer ab, doch Zweifel
blieben. Im Fokus stand die Sicherheit der
neuen Superlok der DB der Baureihe 103,
die iiber 10 000 PS stark und 200 km/h
schnell war. So wurde zumindest eine Mit-
schuld der mangelhaften automatischen
Fahr- und Bremssteuerung (AFB) der 103
festgestellt. Die DB verbot denn auch vor-

iibergehend den Einsatz der AFB, bis tech-
nische Abhilfe geschaffen wurde.

Schwarzes Jahr fiir die Bahn

Die Justiz erkldrte schliesslich den 52-jah-
rige Lokfiithrer, der als zuverlissig gegol-
ten hatte, zum Hauptverantwortlichen fiir
das Ungliick und stiitzte sich dabei geméss
«Spiegel» auf das Fazit des Gutachters Pro-
fessor Erwin Meyer aus Ziirich, der festhielt:
«Ein aufmerksamer und voll handlungsfihiger
Lokfiihrer» hitte «das Ungliick unter allen
Umstiinden verhiiten kbnnen».

Die Katastrophe von Rheinweiler war 1971
bereits das vierte schwere Eisenbahnun-
gliick in der Bundesrepublik. Am 9. Februar
entgleiste im bayerischen Aitrang der TEE
«Bavaria» der SBB, der eine Rechtskurve
mit 130 km/h statt 80 km/h befahren hatte.
Kurz darauf prallte ein Schienenbus in
den Ungliickszug. 28 Tote waren zu bekla-
gen. 42 Menschen wurden verletzt. Wie in
Rheinweiler gab es an der Gefahrenstelle
kein sogenanntes induktives Zugbeein-
flussungssystem, das den Zug automatisch
hitte stoppen konnen. Erst nach Rhein-
weiler wurde das System flichendeckend
ausgebaut. Am 18. Mai starben sechs Men-
schen, als ein D-Zug bei Illertissen in Bayern
entgleiste. Nur neun Tage spater stiess bei
Radevormwald in Nordrhein-Westfalen ein
Schienenbus mit einem Giiterzug zusam-
men. Dabei starben 46 Menschen, davon 41
Schiiler, die sich auf einer Schulabschluss-
fahrt befunden hatten. [ |

Zur Erinnerung

Im Sommer 2010 fuhr ein Doppel-
stock-Intercity der SBB in Vaude-
rens mit 140 km/h in eine Kurve,
die fiir 85 km/h zugelassen ist —
gliicklicherweise ohne gravierende
Folgen (siehe Loco Folio 2/2010).
Dies zeigt, dass sich die Bilder von
Rheinweiler jederzeit wiederho-
len konnten. Es ist und bleibt eine
unumstossliche Tatsache, dass der
Lokfiihrer der letzte Garant fiir die
Sicherheit des Zugs ist.
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Oerlikon

Redaktion Loco Folio

T TR

Immer wieder wird uns von den Fiih-
rungskréften der SBB versichert, dass die
Sicherheit im Eisenbahnbetrieb tiber allem
stehe und dass keine Mithen und Kosten
gescheut werden, diese sicherzustellen.
Solchen Ausserungen darf mit Skepsis
begegnet werden. Nachdem wir bereits in
der letzten Ausgabe des Loco Folio darauf
hingewiesen haben, dass bei der Erstel-
lung und der Umsetzung von Vorschriften
nicht immer mit der gebotenen Sorgfalt
gearbeitet wird, mussten wir diesen Som-
mer wieder von einem Beispiel Kenntnis
nehmen, bei dem die Sicherheit gegentiber
Kosteniiberlegungen moglicherweise hin-
ten anstehen musste.

In Ziirich Oerlikon wurde am 20. Juni 2011
ein neues Stellwerk in Betrieb genom-
men. Die Standorte der neu angebrachten
Signale des Typs «N» waren teilweise so
ungliicklich gewdhlt, dass sie zumindest
anfanglich von den normalen Halteorten
aus kaum oder gar nicht erkennbar waren.

}‘E’I L E
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Bahnhof Oerlikon

Diese unbefriedigende Situation wurde
noch zusitzlich verschirft, weil wegen
einer fehlerhaften Programmierung der
ZUB Euro-Loops auf den ZUB-Displays
trotz Halt zeigendem Ausfahrsignal die
falsche Anzeige «| | | I» erschien. Anstatt
diese fehlerhaft programmierten Euro-
Loops mdglichst rasch ausser Betrieb zu
setzen, wie dies der SEV-LPV und der
VSLF gefordert haben, wurde SBB-seitig
bis zur Storungsbehebung, die am 12. Juli
2011 erfolgte, der schwarze Peter zwischen
P-OP-ZE P-OP-RSQ, I-IH und I-PJ und I-AT
herumgeschoben. Das Lokpersonal wurde
mit einer Weisung aufgefordert, entgegen
der Ziffer 3.1.2 des Kapitels 6.3 der Aus-
fithrungsbestimmungen Infrastruktur und
entgegen allen Grundséatzen bei den betref-
fenden Signalen trotz der Anzeige « I | | [»
nicht abzufahren.

Man darf davon ausgehen, dass Anlagen
so geplant, gebaut, gepriift und abgenom-
men werden, dass sie den geltenden Vor-

schriften entsprechen. Offenbar ist dem
nicht so und in der Folge wird dann halt
das Lokpersonal rasch mittels des Virtu-
ellen Anschlagraums (VAR) iiber die vor-
schriftenwidrige Situation informiert.

Ein weiterer Schwachpunkt der Anlage ist
der aus Kostengriinden erfolgte Verzicht auf
ortsfeste Abfahrerlaubnissignale. Obwohl
bekannt ist, dass die SMS-Abfahrerlaubnis
immer noch nicht die erforderliche Zuver-
lassigkeit aufweist und dass zum Zeitpunkt
der Inbetriebnahme der neuen Sicherungs-
anlage immer noch das Problem bestan-
den hat, dass bei Uberfahren eines Gleis-
abschnittsignals die SMS-Abfahrerlaubnis
nicht funktioniert, wurde auf diese Losung
gesetzt. Und so musste jede Stunde das Lok-
personal des Interregio Ziirich Flughafen—
Luzern, das wegen der Zuglange jeweils das
Gleisabschnittsignal im Gleis 3 zu tiberfah-
ren hatte, mit einer miindlichen Abfahrer-
laubnis des Zugpersonals und ohne Sicht
auf das ndchste Hauptsignal alleine auf-
grund der ZUB-Anzeige «- - - -» abfahren.
Es ist eigentlich tiberfliissig zu erwéhnen,
dass mit Fahrt auf Sicht zu fahren ist und
dass dieses néchste Hauptsignal erst gut 400
m spéter folgt.

Wir sind tiberzeugt, dass uns der SBB-
Apparat noch weitere solche unbefriedi-
gende Situationen bescheren wird. Entwe-
der gibt es keine Prozesse zum korrekten
Erstellen einer Sicherungsanlage oder die
Prozesse werden nicht eingehalten. Jeden-
falls hat das Lokpersonal mit zusatzlichen
Vorschriften und Ausnahmeregelungen
die Situation zur retten und tibernimmt
dabei zusétzliche Verantwortung. |
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Dottingen

Technikgruppe VSLF

Nachricht aus dem SBB-Intranet:
Am 8. August hat eine Flankenfahrt zwischen
einer Giiterlok und einem Regionalzug in Dot-
tingen acht Verletzte gefordert und Sachscha-
den in Millionenhohe verursacht. Wie kam es
zu diesem Ungliick?
Manfred Haller, Leiter Zugfiihrung:
Der Lokfiihrer war gedanklich kurz abwesend.
Er hatte festgestellt, dass der Zug einige Minu-
ten verspiitet war, und war abgefahren — ohne
nochmals das Ausfahrsignal zu beachten.
Haben die Sicherheitseinrichtungen nicht funk-
tioniert?
Die Sicherheitseinrichtung, die den Zug gehal-
ten hitte, befindet sich erst hinter der Ausfahr-
weiche, da es sich um ein Gruppenausfahrsig-
nal handelt. So gesehen, ist dort effektiv nur
der Lokfiihrer «die Sicherheitseinrichtung».
Die Geschwindigkeitsiiberwachung ZUB ist
nicht installiert.
Wie wird der P-Lokfiihrer nun betreut? Wird er
je wieder arbeiten konnen?
Der Lokfiihrer wurde kurz nach dem Unfall
durch seinen Chef Lokpersonal bis nach der
Einvernahme beim Staatsanwalt am Abend
betreut. Auch die Nachbetreuung hat Kon-
takt mit thm. Am Folgetag wurde mit ihm
zusammen  festgelegt, wie er wieder zur
Arbeit zuriickkehrt. Ziel ist es, dass der Lok-
fiihrer nach einem fachlichen Training ab Ende
August wieder fihrt.
Was tut die Zugfiihrung, um solche Unfille zu
vermeiden?
Priventiv wenden wir Gestes métier an. Dies
sind fiinf Checklisten zu den sicherheitsre-
levantesten Prozessen, unter anderem zum
Abfahrprozess. Reaktiv arbeiten wir Ereig-
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nisse wie Dottingen mit einer Ereignisana-
lyse auf und definieren daraus Massnahmen,
die zukiinftig gleiche Ereignisse verhindern.
Auch dieses Jahr konnten wir die Hauptsi-
gnalfiille wieder reduzieren. Aber nur durch
Einhalten der Prozesse sowie weiterer Inves-
titionen in Sicherheitseinrichtungen wird es
uns gelingen, noch sicherer zu werden.
Prizisierungen der VSLF-Technikgruppe:
- Es handelte sich nicht um eine Giiterlok,
sondern eine Giiterzuglok
- Der Lokfihrer ist abgefahren, ohne das
Ausfahrsignal zu beachten, und nicht,
ohne nochmals das Ausfahrsignal zu
beachten. Wir gehen davon aus, dass die-
ses nie auf Fahrt war und nicht spéater auf
Halt gestellt wurde.
Der Lokfiihrer ist keine Sicherheitsein-
richtung oder ein Ersatz dafiir. Der Lok-
fithrer bestimmt immer selber die Fahrt
des Zugs, und sidmtliche Sicherheitsein-
richtungen in der Schweiz iiberwachen
oder stoppen lediglich die Fahrt (auch
ETCS Level 2). Anders verhilt es sich
bei der Linienzugbeeinflussung (LZB,
Deutschland, Osterreich, Spanien), wo
es moglich ist, dass das System den Zug
fithrt (selbststindig «fahrt»), und der
Lokfithrer das Sicherheitssystem nur
tiberwacht.
Der Lokfiihrer hat das Hauptsignal nicht
beachtet. Dass das Hilfsmittel Gestes
métier dies nicht verhindert hat, ist folge-
richtig, da es ebenfalls die Beachtung des
Hauptsignals verlangt. Ob in den Gestes
métier zweimal oder zwdlfmal verlangt
wird, das Hauptsignal zu beachten, 16st

Kollision am 8.8.2011 in Déttingen

die Problematik der Selbstabfahrt durch
den Lokfiihrer offensichtlich nicht. Die
Gestes métier dienen lediglich der zusétz-
lichen Schuldzuweisung.

Dass die Hauptsignalfille reduziert wer-
den konnten, ist erfreulich. Gleichzeitig
haben die Zwergsignalfdlle (Rangier-
dienst) zugenommen, was das BAV bei
SBB P ZF auch beanstandet hat. Gleichzei-
tig sind z. B. in Luzern auf Gleis 9 innert
kurzer Zeit neun Lokfiihrer bei Halt zei-
gendem Gleisabschnittsignal abgefahren
und konnten die Fahrt jeweils noch recht-
zeitig stoppen.

Der Druck auf das Lokpersonal fiir das
piinktliche Verkehren der Ziige hat seit
Jahren zugenommen. Der Lokfiihrer ist
fiir Zugsverspatungen nicht verantwort-
lich, zumal er in den wenigsten Fillen
der Verursacher ist. Und es ist nicht seine
primédre Aufgabe, die Verspdtungen zu
verringern, sondern den Zug sicher zu
fithren! Wir fordern von SBB P ZF, die-
sen Grundsatz zu instruieren und bei
Druckversuchen anderer Abteilungen
sich zugunsten seines Lokpersonals und
der Sicherheit einzusetzen, das heisst,
verantwortungsbewussten Mitarbeitern
den Riicken zu starken.

Der betroffene Lokfiithrer ist im Depot
Brugg stationiert, das jahrein, jahraus
tagelang die Strecke Baden—Koblenz
bedient. Der Lokfiihrer in Déttingen hitte
an diesem Nachmittag noch sechsmal
diese Linie befahren. Abwechslungsrei-
che Diensttouren verhindern monotone
Arbeitsabldufe, die zu Fehlern fithren. m
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Besprechung mit den SBB iiber sicherheitsrelevante Themen

Hubert Giger; Prasident VSLF & Kay Rudolf; Sekretér VSLF

Der VSLF hat am 27. Juni 2011 die SBB
tiber diverse sicherheitsrelevante Probleme
unterrichtet. Dies erfolgte geméss dem Pro-
zess «Vorgehen tiber sicherheitsrelevante
Mingel innerhalb der SBB», der mit den
SBB am 4. Mérz 2011 vereinbart wurde.
Der Prozess gemadss dieser Vereinbarung
wurde durch den VSLF somit eingehal-
ten. Im Interesse einer zufriedenstellenden
Losung ist der VSLF weiterhin jederzeit
gesprachsbereit.

Aufgrund dieser offiziellen Eingabe an die
SBB fand am 2. September 2011 ein Treffen
mit dem Leiter Sicherheit SBB, H. Vogt, und
dem Leiter P-OP-ZF, M. Haller, statt, wobei
der VSLF Gelegenheit hatte, die gemelde-
ten Méngel zu schildern und allenfalls das
weitere Vorgehen zu definieren.

Der VSLF bemingelte folgende Punkte:

Priifen der Sicherheitseinrichtungen auf
Fahrzeugen von SBB-P

Die Weisung P 20007387 von SBB P-OP-
RSQ-SIM verlangt die Priifung der Sicher-
heitseinrichtungen nicht mehr zwingend
vor der ersten Fahrt des Tags, sondern
zu einem spiteren Zeitpunkt. Dies stellt
einen Abbau an Sicherheit dar. Wir haben
ausfiihrlichen Schriftverkehr mit den SBB
gefiihrt; siche auch unsere Verbandszeit-
schrift Loco Folio, Ausgabe 1/2011, Seite
112.

Fazit: Sobald die Priifung der Sicherheits-
einrichtungen auf den Fahrzeugen wieder
nach D P20000851 «Kontrolle der Sicher-
heitseinrichtungen» vom 1. September
2009 erfolgt und D P20007387 vom 13.
August 2010 aufgehoben ist, sehen wir das
hohe Sicherheitsniveau der SBB wieder
erfiillt. Von den SBB werden die Prozesse
der Inbetriebnahme (A und B) tiberpriift
und angepasst. Die Anpassung geschieht
wohl grundsitzlich, da das gegenwdrtig
geltende Verfahren zu kompliziert ist und
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sich in der Praxis nicht bewéhrt. Weiter
beméngelte der VSLF die Kommunika-
tion der Abteilung Zugfithrung zu dieser
Anderung. Gemiss deren Angaben wurde
die Anderung ausschliesslich durch einen
KVP-Vorschlag ausgelost und wird damit
begriindet, dass damit ein psychologisches
Problem des Lokpersonals gelost werden
kann.

Mangelhafte Ausbildung zum Lokomo-
tivfiihrer SBB Personenverkehr

Die Ausbildung zum Lokomotivfiihrer B
bei SBB Personenverkehr ist mangelhaft
und muss verldngert werden, damit die
Lokfiihreranwérter Gelegenheit bekom-
men, geniigend Erfahrungen zu sam-
meln. Diese Erfahrung ist fiir eine sichere
Dienstausiibung unerlésslich.

- Gemiss BAV-Audit-Bericht vom 12.
November 2010 ist fiir die Nichterrei-
chung der Ziele bei den Zwergsignalfillen
vor allem das neu ausgebildete Lokperso-
nal verantwortlich. Handlungsbedarf bei
der Ausbildung ist demzufolge gegeben.
Neu ausgebildetes Lokomotivpersonal
meldet uns, dass es sich bei der selbst-
stindigen Dienstausiibung nicht sicher
fiihlt und teilweise sogar Angst hat.

Neu ausgebildetes Lokpersonal ist wah-
rend der Ausbildung nie mit Laub sowie
Schnee und Eis auf den Schienen konfron-
tiert worden und erlebt schlechte Schie-
nenbedingungen das erste Mal bei der
selbststandigen Dienstausiibung nach
der Priifungsfahrt.

Neu ausgebildetes Lokpersonal wird
kurze Zeit nach der Priifungsfahrt einem
neuen Depotstandort zugeteilt und fahrt
deshalb auf Strecken und Fahrzeugen,
von denen es lediglich tiber die Minimal-
kenntnisse verfigt. Dies fithrt zu zusétzli-
cher Unsicherheit bei der selbststdndigen
Dienstausiibung.

-SBB Personenverkehr hat wiederholt
befristete Arbeitsvertrige mit neu aus-
gebildetem  Lokpersonal  aufgrund
mangelhafter Leistung bei der Arbeit
abgeschlossen. Angesichts der verant-
wortungsvollen Tatigkeit des Lokperso-
nals ist dies fahrldssig und ein Hinweis
auf nicht geregelte Prozesse und nicht
akzeptierbare Prioritaten.

Der VSLF ist im Besitz diverser
ESI-Meldungen, die die mangelhafte Lok-
fithrerausbildung bei SBB Personenver-
kehr dokumentieren.
Fazit: Der VSLF forderte eine Verldngerung
der Ausbildung zur Vertiefung der prak-
tischen Erfahrung im Betrieb im Interesse
der Sicherheit. Befristete Arbeitsvertrige
aufgrund mangelhafter Leistung darf es
nach erfolgreich beendeter Ausbildung
nicht mehr geben.

Die SBB anerkennt, dass Ausbildung und

Praxis im Rangierdienst und mit Zwergsig-

nalen in der Vergangenheit an verschiede-

nen Standorten zu kurz kam. Man versucht
mit vermehrten ZV-Touren in der Ausbil-
dung, diesem Mangel entgegenzuwirken.

Einen Depotwechsel kurz nach Ausbil-

dung wird es zukiinftig ohne klares Ein-

fithrungsprogramm fiir das Lokpersonal
nicht mehr geben.

Fehlende Notbremsiiberbriickungen und
Notbremsanforderungen in Personen-
und Autoverladeziigen bei der Durch-
fahrt langer Tunnels

Gerade im Brandfall ist diese Notbrems-
iiberbriickung auf den Reiseziigen ent-
scheidend, um die Reisenden aus dem
Tunnel und somit in Sicherheit bringen
zu konnen. In der Schweiz besteht einzig
fir den Lotschberg-Basistunnel die Vor-
schrift, dass Reiseztige und Giiterziige der
rollenden Landstrasse zwingend mit der
Notbremsanforderung ausgeriistet sein
miissen.

Der VSLF forderte das BAV auf, die Vor-
schriften dahingehend zu verschérfen,
dass bei allen Tunnels mit einer Lange von
tiber 4 km die Reisezlige mit einer funk-
tionierenden und gepriiften Notbrems-
tiberbriickung oder Notbremsanforderung
ausgertistet sein miissen. Dies liegt im Inte-
resse der Sicherheit bei den Bahnen.

Fazit: Den SBB hat das Pressecommunique
des VSLF nicht gefallen. Laut SBB hat das
Sicherheitsempfinden bei der Schweizer
Bevolkerung durch diesen Beitrag gelitten.
Die SBB haben Massnahmen zur Tunnelsi-
cherheit (Umbau Fahrzeuge resp. Ausran-
gierung) aus Risikoiiberlegungen gegen-

tiber den Vorgaben des Bundes deutlich
beschleunigt. Der VSLF hilt an seinen For-
derungen gegeniiber dem BAV fest. Ent-
sprechende Forderungen an die SBB hat
der VSLF dagegen nicht gestellt.

Das BAV hat am 12. September 2011 dem
VSLF in einer diesbeziiglichen Antwort
mitgeteilt, dass es der Auffassung ist, dass
mit der Erfillung der aktuellen Sicher-
heitsanforderungen die Restrisiken im
akzeptablen Bereich liegen.

Dienstliche Gespriche mit dem Lokfiih-
rer wihrend der Arbeit auf dem Fiihrer-
stand

Die Chefs Lokpersonal (CLP)/Leiter Lok-
personal (LLP) haben das Ziel, jede(n)
Lokfiihrer(in) mindestens dreimal im Jahr
(CLP)/mindestens einmal im Jahr (LLP)
im Fiihrerstand auf der Fahrt zu begleiten.
Aufgrund entsprechender Meldungen des
Lokpersonals hat der VSLF davon erfah-
ren, dass offenbar die Begleitfahrten fiir
Gespréche genutzt werden, die nicht im
Zusammenhang mit der Dienstausiibung
stehen. Die Ursache dafiir liegt in der
Tatsache, dass nebst den Begleitfahrten
grundsitzlich keine weiteren Gespriche
Vorgesetzter-Lokfiihrer vorgesehen sind.
Klagen wegen Ablenkung im Fiihrerstand
sind die Folge.

Fazit: Zu den Gespréchen der Vorgesetzten
mit dem Lokfithrer auf dem Fiihrerstand
haben die SBB den Forderungen des VSLF
gemiss Newsletter Nr. 317 (8. Juni 2011)
vorbehaltlos zugestimmt. Es ist jedoch kein
spezieller Prozess vorgesehen, wie die Fiih-
rungsaufgaben ausserhalb der j&hrlichen
Fithrungs- und Entwicklungsgespréche
sowie den Gesprachen auf dem Fiihrer-
stand oder auf dem Perron erfiillt werden
konnen.

ESI Meldungen an den VSLF

Die SBB haben festgehalten, dass
ESI-Meldungen und deren Inhalte ver-
traulich zu behandeln sind und durch
die Mitarbeiter nicht nach aussen getra-
gen werden dirfen. Ausgenommen sind
Meldungen an einen Rechtsbeistand. Der
VSLF hat den SBB zugesagt, die Mitglie-
der nicht mehr offiziell dazu aufzufordern,
ESI-Meldungen an den VSLF zu senden.

Anonyme Meldestelle fiir das Lokperso-
nal

Im Zusammenhang mit der geplanten Ein-
fithrungeinerMeldestellewtirdeesder VSLF
begriissen, wenn die Vertrauensperson(en)
durch das Unternehmen und die Sozial-
partner gemeinsam bestimmt wiirde(n)
und bietet sich zusammen mit den Part-
nergewerkschaften der VG als Partner an.
Dieses Vorgehen hat sich bei der Luftfahrt
bereits bewéhrt und ist vom Bundesamt fiir
Zivilluftfahrt (BAZL) anerkannt. [ |

1P

Betreuung des Lokftihrers nach Personenunfallen

Hubert Giger; Prasident VSLF

Im Info Operating von SBB Personenver-
kehr wird auf die Betreuung des Lokper-
sonals durch die Vorgesetzten bei schwer-
wiegenden Ereignissen eingegangen. Es
trifft zu, dass die Betreuung durch die
Vorgesetzten und die Nachbetreuung bei
Extremereignissen wie z.B. Suiziden in den
letzten Jahren verbessert und professiona-
lisiert wurde.

Trotzdem erreichten uns wiederholt Mel-
dungen von Mitgliedern, dass der Lokfiih-
rer trotz der telefonischen Betreuung oft
stundenlang alleine am Unfallort aushar-
ren musste und teilweise zur Weiterfahrt
gedrangt wurde.

Der VSLF hat die Bahnen wiederholt auf
dieses Problem angesprochen. Auf nen-
nenswertes Interesse ist er dabei nicht
gestossen.

Mit einem Schreiben an SBB-CEO And-
reas Meyer fordert der VSLF die SBB auf,
folgende Massnahmen zu ergreifen und
umzusetzen:

1. Dem betroffenen Lokfihrer wird die
Weiterfahrt nach einem Personenunfall
untersagt. Der Entscheid, ob eine Weiter-
fahrt erfolgen kann, darf nicht einer Per-
son libertragen werden, die eventuell unter
Schockeinwirkung steht.

2. Es wird sofort nach der Meldung des
Personenunfalls ein Reservelokfiihrer los-
geschickt, der die notigen Formalitdten
erledigt, den Kollegen in der ersten Zeit
unterstiitzt und den Zug zu einem spéteren
Zeitpunkt weiterfiihrt. Dies ist unabhingig
davon anzuordnen, ob ein Vorgesetzter

BoBo nach Unfall am 25.7. 1988 in Aigle

den vom Ereignis betroffenen Lokfiihrer
betreut. Zugsausfélle bei kritischem Per-
sonalbestand sind aufgrund der Dring-
lichkeit eines solchen Einsatzes in Kauf zu
nehmen.

Die Vorteile eines solchen Vorgehens sind:
1. Ein Kollege kann den Lokfiihrer bis zum
Eintreffen des Vorgesetzten betreuen. Der
betroffene Lokfiihrer kann die Verantwor-
tung fiir den Zug abgeben und steht bei
Bedarf den Polizeiorganen zur Verfiigung.
Der Reservelokfiihrer unterstiitzt ihn beim
Ausfiillen der Checklisten vor Ort. Der
Lokfiihrer, der in einen Personenunfall
verwickelt ist, kann nach dem Eintreffen
des Vorgesetzten das weitere Vorgehen
mit diesem besprechen, ohne sich noch
um den Zug und die Reisenden kiimmern
zu miissen. Fiir den betroffenen Lokfiihrer
stellt dies eine sehr wichtige Unterstiitzung
dar, da die Belastung in jedem Fall immer
sehr gross ist.

2. Fiir den Betrieb ist in jedem Fall sicherge-
stellt, dass ein fahrtiichtiger Lokfiihrer vor
Ort ist, der sich eventuell um die Reisen-
den kiimmern sowie den Zug weiterfahren
kann. Die Weiterfahrt ist nicht die Aufgabe
eines allenfalls anwesenden Vorgesetzten.

Wir hoffen, mit dieser Forderung sicher-
zustellen, dass ein nach einem Extremer-
eignis unter Schock stehender Lokfiihrer
nicht einen Zug fiihrt und dass thm sofort
ein Berufskollege zur Seite gestellt wer-
den kann. Dies liegt auch im Interesse
der Bahnen. [
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VSLF bemangelt Unfalluntersuchungsberichte der UUS

Hubert Giger; Prasident VSLF

Anliasslich eines Treffens des VSLF mit

dem UVEK-Generalsekretiar, Herrn Wal-
ter Thurnherr, hat der VSLF die aus seiner
Sicht oftmals mangelhaften Unfalluntersu-
chungsberichte der direkt dem Generalse-
kretariat des UVEK unterstellten Unfall-
untersuchungsstelle Bahnen und Schiffe
(UUS) gertigt.

Der VSLF bemingelt beispielsweise die
nachstehenden Schlussberichte der UUS:

Schlussbericht vom 28. November 2007
zum Personenunfall in Embrach-Rorbas
Es war einzig eine Warntafel zum
Uberschreiten der Gleise fiir die Reisenden
angebracht. Das UUS verlangte keine wei-
teren Warntafeln in Embrach-Rorbas und
auf anderen Stationen, die keine schienen-
freien Zuginge zu den Ziigen aufweisen.
Warum das Anbringen des Zeichens fiir
«Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienen-
freie Zugidnge» im RADN (Streckentabelle
fir das Fahrpersonal) nur in Embrach-
Rorbas verlangt wird und keine allgemeine
Uberpriifung solcher Stationen vorgeschla-
gen wird, ist aus Sicht des VSLF nicht nach-
vollziehbar.

Schlussbericht vom 31. Dezember 2007
iiber den Personenunfall in Ziirich Alts-
tetten:

Der VSLF beméngelt, dass die verantwort-
liche Infrastrukturbetreiberin nicht aufge-
fordert wurde, die Perrons (Publikumsan-
lage) eisfrei zu halten.

Schlussbericht vom 2. September 2008
iiber die Zuggefihrdung in Pardorea:
Als Ursache fiir die Zuggefdhrdung wurde
eine teilweise Bremserschépfung festge-
stellt. Nach Berechungen des VSLF kann
eine Erschopfung der Bremsen ausge-
schlossen werden, da die Bremsapparate
vor dem Uberfahren des ersten Haltsig-
nals betriebsbereit waren und nach dem
zweiten tiberfahrenen Haltsignal wahrend
mindestens 162 Sekunden oder 2,7 Minu-
ten mit Druckluft versorgt wurden.
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Schlussbericht vom 6. August 2010 iiber
die Kollision eines Zugs in Ziirich HB:
Im Bericht wird festgehalten, dass eine
automatische Fahrstellung des Signals
trotz eines Hindernisses im Startgleis mog-
lich ist. Dies sei weder dem Fahrdienstlei-
ter noch dem Kader im Stellwerk bewusst
gewesen, und das Risiko, dass ein beim
Prellbock startender Zug in eine weitere,
ebenfalls im Startgleis vorne stehende
Komposition durch eine normale Signal-
fahrtstellung prallen konnte, war nieman-
dem bewusst.

Der VSLF beméngelte diese Aussagen.
Weiter wiinschte der VSLF eine Begriin-
dung, warum der Beinaheunfall in Vau-

Verordnung liber die Meldung und
die Untersuchung von Unfallen und
schweren Vorféallen beim Betrieb
offentlicher Verkehrsmittel 742.161
(Unfalluntersuchungsverordnung,
VUU)

Art. 7 Unverziigliche Meldungen an
die Meldestelle

1 Die Unternehmungen, ausgenom-
men die Automobil- und Trolleybusun-
ternehmungen, melden unverziglich
nach dem Ereignis der Meldestelle:
a. Unfalle;

b. schwere Vorfalle;

c. angedrohte, vermutete oder ausge-
fihrte Sabotage.

Art. 2 Begriffe
In dieser Verordnung bedeuten:

f. Schwerer Vorfall: Ereignis, das bei-
nahe zu einem Unfall gefiihrt hatte,
wobei der Eintritt dieses Ereignisses
nicht durch die allfallig daflir vorgese-
henen automatischen Sicherheitsvor-
kehrungen verhindert worden waére;

Art. 15 Einleitung

1 Die Unfalluntersuchungsstelle ent-
scheidet, ob eine Unfalluntersuchung
einzuleiten ist.

derens vom 19. August 2010 nicht von der
UUS untersucht wurde.

Die Untersuchungsberichte kénnen unter
http:/ /www.uus.admin.ch ~ eingesehen
werden. Die UUS ging in ihrer Antwort
an den VSLF auf die konkreten Untersu-
chungsberichte ein. Der gesamte Schrift-
verkehr VSLF-UUS kann bezogen werden
unter: uus@vslf.com

Folgende Aussagen in der Antwort der
UUS sind bemerkenswert:

Schlussbericht vom 31. Dezember 2007
iiber den Personenunfall in Ziirich Alts-
tetten:

UUS: Die Vereisung des Perrons war auf
einen plotzlich einsetzenden Eisregen
zuriickzufiihren. (...) Der Unfall ereignete
sich nicht am normalen Halteort der Ziige,
sondern am Perronende. ... Die Zugbeglei-
terin hat nicht den vorgeschriebenen siche-
ren (aber lingeren Weg) sondern der kiir-
zeren aber gefdhrlicheren Weg via Ziirich
Altstetten benutzt.

Antwort VSLF: Die UUS weist auf plotzlich
einsetzenden Eisregen hin. Dieser wichtige
Faktor zum Unfallhergang ist im Unter-
suchungsbericht nicht aufgefithrt. Nach
Angaben des Bundesamtes fiir Meteorolo-
gie und Klimatologie hat es in dieser Nacht
nicht geregnet (sieche Anhang).

Die Aussage, dass der Fussmarsch vom
Bahnhof Hardbriicke in die Abstellanlage
Herdern sicherer ist als der Fussmarsch
vom Bahnhof Altstetten, entspricht nicht
den Tatsachen. Ab Hardbriicke fiithrt der
Fussweg tiber Streckengleise fiir 120 km/h,
in Altstetten dagegen ist eine Unterfiih-
rung vorhanden und es miissen keine Stre-
ckengleise tiberquert werden.

Beinaheunfall vom 19. August 2010 in

Vauderens:

UUS: Dieses Ereignis wurde uns von den

SBB NICHT gemeldet. Die UUS hat erst

drei Tage spéter aus den Medien von die-

sem «Beinaheunfall» erfahren. ...

Aus folgenden Griinden hat die UUS dar-

aufhin keine Untersuchung er6ffnet:

- (...) Sofortmassnahme der SBB: Die ZUB-
Balise beim Einfahrsignal Vauderens
wurde umgehend umprogrammiert

Die UUS ist der Auffassung, dass die von

den SBB durchgefiihrte Sofortmassnahme,

der geplante Einbau der ETCS-Balise, und

die Vorschriften in der Weisung 1-20027

gentigen, um einen sicheren Betrieb zu

gewdhrleisten. u

Von: klimainformation@meteoswiss.ch

Betreff: Temperatur, Niederschlag 31.12.2007 morgens in Ziirich
Datum: 21. Juni 2011 07:59:11 GMT+02:00

An: praesident@vslf.com

Sehr geehrter Herr Giger

Anbei erhalten Sie die gewtinschten Witterungsdaten vom 31.12.2007
der Messstationen Ziirich-Fluntern und Ziirich-Affoltern.

Zeitangaben in UTC 0040 (UTC)
= 01:40 Uhr Winterzeit = 02:40 Uhr Sommerzeit
Auswahlperiode: 31.12.2007 00:00-10:00 UTC

Anzahl Stationen: 2
71 Ziirich / Fluntern / 556 m.ii.M. 685117/ 248062
83 Ziirich / Affoltern / 444 m.ii.M. 681428/ 253546

Anzahl Parameter: 2
261 Lufttemperatur 2 m tiber Boden; Stundenmittel [°C]
267 Niederschlag; Stundensumme [mm]

SBB-BLS 11:7

Gestes metiér in excelsis

STA JR MO TG HH MM 261 267
71 2007 12 31 0 0 1.1 0.0
71 2007 12 31 1 0 0.6 0.0
71 2007 12 31 2 0 0.0 0.0
71 2007 12 31 3 0 0.2 0.0
71 2007 12 31 4 0 0.2 0.0
71 2007 12 31 5 0 0.4 0.0
71 2007 12 31 6 0 0.5 0.0
71 2007 12 31 7 0 0.4 0.0
71 2007 12 31 8 0 0.3 0.0
71 2007 12 31 9 0 0.6 0.0
71 2007 12 31 10 0 1.1 0.0
83 2007 12 31 0 0 0.4 0.0
83 2007 12 31 1 0 -0.6 0.0
83 2007 12 31 2 0 -1.3 0.0
83 2007 12 31 3 0 -1.6 0.0
83 2007 12 31 4 0 -1.2 0.0
83 2007 12 31 5 0 -0.9 0.0
83 2007 12 31 6 0 -0.7 0.0
83 2007 12 31 7 0 -0.9 0.0
83 2007 12 31 8 0 -0.8 0.0
83 2007 12 31 9 0 0.0 0.0
83 2007 12 31 10 0 0.7 0.0

Mit freundlichen Griissen
Stephan Bader
Klimadienste

Eidgendssisches Departement des Innern EDI
Bundesamt fiir Meteorologie und Klimatologie MeteoSchweiz

Krahbiihlstrasse 58, Postfach 514, CH-8044 Ziirich, Schweiz
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5BB (Cargo International

Philipp Maurer; Leiter VSLF SBB G

Die am 9. September 2010 gegriindete SBB
Cargo International ist seit dem 1. Januar
2011 operativ tdtig. Wie die meisten von
uns mindestens am Rand mitbekommen
haben, ist jedoch der zusétzliche Start der
Leitzentrale in Olten nicht so einwandfrei
gegliickt. So konnten die Disponenten
wegen Uberlastung und nicht optimal
funktionierender Telefonanlage teilweise
tiber Stunden nicht erreicht werden. Dies
hat zu grossen Verspitungen und Ver-
wirrung/ Verdrgerung auf beiden Seiten
gefiihrt. Dass zusitzlich auch noch die
Loks zwischen SBB Cargo und SBB Cargo
International aufgeteilt wurden, hat die
Situation noch verschirft. So ist es immer
wieder moglich, dass Ziige massiv verspa-
tet werden, weil die jeweilige Firma keine
Lokomotive vor Ort hat. Obwohl genii-
gend Loks vorhanden wéren (aber eben
von der falschen Firma), wartet man dann
halt, bis einmal die «richtige» Lok von der
«richtigen» Firma kommt.

Wenn die Verantwortlichen dies unter
der besten Qualitit verstehen, sollten wir
schleunigst die Verkehre einstellen und die
Unternehmen liquidieren. Falls in einigen
Bereichen nicht schnell wieder eine bessere
Zusammenarbeit Einzug hilt, wird dies
sowieso frither oder spiter geschehen. Es
gibt viele Anbieter auf der Schiene und
wir werden nur mit einem besseren Ange-
bot, mit Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit
erfolgreich am Markt wachsen konnen.
Mit der aktuellen Grosse des «Overhead»
von SBB Cargo International ist die Unter-
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nehmung positiv aufgestellt und muss den
Vergleich mit Mitbewerbern im internatio-
nalen Verkehr nicht scheuen.

Auf den Fahrplanwechsel will man zudem
das Lokpersonal der internationalen
Depotstandorte (Basel, Brig, Erstfeld, Bel-
linzona und Chiasso) in Personaliiberlas-
sung fiir befristete Zeit von SBB Cargo an
SBB Cargo International ausleihen. Dies
wiirde bedeuten, dass SBB Cargo Inter-
national ihre Touren nicht nur bildet und
dann SBB Cargo zur Deckung mit Lokfiih-
rern iibergibt, sondern diese auch direkt
dem Lokpersonal zuteilen wiirde. Dies
wiirde auch bedeuten, dass das Lokper-
sonal bei SBB Cargo angestellt bleibt, aber
fiir einen zu bestimmenden Zeitraum an
SBB Cargo International ausgeliehen (GAV
und BAR SBB Cargo sind weiterhin giiltig)
und danach wieder zu SBB Cargo zurtick-
kehren wiirde. Rein rechtlich gesehen ist
dies machbar und es wiirden den Mitar-
beitern auch vom Arbeitsort her gesehen
keine Verschlechterungen entstehen. Auch
in anderen Belangen sollten keine Ein-
schrankungen entstehen, wenn die noch
vielen Fragen wie Einteilung, Rasttage,
Ferien, Reservehaltung, Verstindigung,
Freiwilligkeit, Monotonie und an einigen
Standorten auch das Problem mit der Ver-
unmoglichung einer verniinftigen Touren-
planung (z. B. Brig) ernster genommen
und auch gelést werden. Leider haben die
Zustandigen es bis vor Kurzem verpasst,
die richtigen Fragen zu stellen. Nun sind
einmal mehr wegen schlechter Vorarbeit

Re 6/6 und Re 4/4 Il am Gotthard Nordportal

der Projektverantwortlichen die Personal-
kommission und die Verbande gefordert,
um in der noch verbleibenden Zeit bis zum
Fahrplanwechsel diese Fragen gemeinsam
anzuschauen und Lésungen zu finden,
die eine Benachteiligung der Mitarbeiter
ausschliessen. Sollte dies nicht zu unse-
rer Zufriedenheit geschehen, werden wir
einen solchen Schritt nicht akzeptieren.

Aktuell wurde der GAV-Verhandlungsun-
terbruch aufgehoben, es ist jedoch anzu-
merken, dass die Untergruppen wie die
fir Lohn und Arbeitszeit zustindigen
auch wihrend des Unterbruchs weiterge-
arbeitet haben. Aufgrund des Unterbruchs
ist jedoch ein Abschluss der Verhand-
lungen auf Dezember 2011 unrealistisch.
Der Termin fiir die Einfilhrung des GAV
SBB Cargo International ist daher auf das
Frithjahr 2012 verschoben worden. Auf-
grund der Komplexitit der Materie und
des Umstands, dass SBB Cargo Interna-
tional eher eine kleine KMU darstellt, ist
eine 1:1-Ubernahme des GAV SBB nicht
sinnvoll, was einen Mehraufwand fiir die
Erarbeitung eines schlanken GAV auslost.
Die Unternehmung will einen schlan-
ken GAV, was durchaus Sinn macht, und
die Verhandlungsgemeinschaft will eine
Gleichwertigkeit zum GAV von SBB Cargo,
was auch verstdndlich ist. Wir sind jedoch
zuversichtlich, dass wir zusammen einen
guten GAV erreichen werden. Wiirde dies
nicht der Fall sein, hitte SBB Cargo Inter-
national massive Probleme im Bereich der
Mitarbeiterrekrutierung. |

Kosteneinsparungen bei SBB Cargo

Philipp Maurer; Leiter VSLF SBB G

Am 11. Oktober 2011 wurde die Offentlich-
keit mit einer Medienmitteilung informiert,
dass SBB Cargo in den néchsten Jahren mit
verschiedenen Massnahmen 80 Millionen
Franken einsparen will bzw. muss. Stel-
len werden vorwiegend im administrati-
ven Bereich betroffen sein, wo bis zu 200
Arbeitspldtze abgebaut werden.

Das Sparpotenzial ist bei SBB Cargo und
beim Konzern generell enorm, wie vom
VSLF schon immer wieder mit Fakten
belegt wurde. Der VSLF begriisst, dass die
Unternehmung SBB AG nun nach etlichen
Jahren mit Scheineinsparungen und Alibi-
iibungen die Strukturen in der Verwaltung
genau anschaut und, «Doppel-, Dreifach-
und Vierfachspurigkeiten» den Kampf
ansagt und die Weichen fiir die Bahnzu-
kunft - hoffentlich - richtig stellt.

Bei SBB Cargo ist anzunehmen, dass mit
diesen Massnahmen auch bosartige, der
Firma schadende Auswiichse eliminiert
werden. Die neuerlichen Massnahmen
werden dazu fiihren, dass die Unterneh-
mung gesundgeschrumpft wird und die
urspriinglich vom damaligen Leiter von
SBB Cargo, Ken Bloch Serensen, ange-
strebte Grosse nach nun mehr als elf Jahren
endlich erreicht wird.

Nichtauszudenken, wo die Unternehmung
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SBB Cargo heute stehen wiirde, hitten die
Politik und das Mutterhaus SBB der jungen
Unternehmung nicht eine zum Scheitern
verurteilte Grosse aufgezwungen.

Auch mit der Uberarbeitung des Einzel-
wagenladungsverkehrs (WLV) wird SBB
Cargo einen Schritt weiter in die Richtung
von Eigenwirtschaftlichkeit machen. Wie
die zukiinftige WLV-Landschaft in der
Schweiz aussehen wird, ist heute nicht
absehbar, muss sich die Politik nun doch
endlich einmal bewusst werden, was sie
willl Heute wird eine Maximalvariante
gefordert, gar angeordnet, wobei viele
Bedienpunkte unter den heutigen Voraus-
setzungen schlicht nicht rentabel bewirt-
schaftet werden kénnen. Will man wei-
terhin, dass nicht rentable Bedienpunkte
aufrechterhalten bleiben, so wird die Poli-
tik nicht darum herum kommen, diese
Punkte mit finanziellen Abgeltungen zu
stiitzen. Es kann ja nicht sein, dass man
einerseits Gewinn fordert, aber auf der
anderen Seite die Unternehmung zwingt,
Verkehre zu betreiben, die nicht kostende-
ckend abzuwickeln sind.

Werden Bedienpunkte geschlossen, wiirde
dies auch unweigerlich Auswirkungen
auf die gesamten Verkehre von SBB Cargo
haben. Dies wiederum wiirde Anpassun-

BAR Cargo

Die Verhandlungen tiber die BAR
Cargo sollten bis zum Erscheinen die-
ses LocoFolios Loco Folio endlich abge-
schlossen sein. Dies sehr zum Missfal-
len des VSLE, denn ein Abschluss der
Verhandlungen wire bereits Anfang
Oktober moglich gewesen. Das hitte
der Unternehmung die Moglichkeit
gegeben, die betroffenen Mitarbeiter
iiber die Neuerungen zu informieren
und zu schulen. Dies wurde jedoch
mit nicht ganz nachvollziehbaren
Argumenten durch gewerkschaftli-
che Sekretdre verhindert und hitte
den Abschluss der neuen BAR auch
fast scheitern lassen. Dies ist umso
verwerflicher, als alle Vertreter der
Verhandlungsgemeinschaft (VG), die
unter den neuen BAR arbeiten werden,
der vorliegenden Version zugestimmt
haben. Fiir mich stellt sich die Frage,
inwieweit solche Aktionen der VG
schaden, wenn wegen gewerkschaft-
licher Ambitionen bessere und einfa-
chere Regelungen gefahrdet werden.
Zum Zeitpunkt, als diese Zeilen zu
Papier gebracht wurden, waren die
Verhandlungen immer noch nicht
abgeschlossen. Aus diesem Grund
konnen wir leider zum jetzigen Zeit-
punkt nicht tiber die Neuerungen der
BAR Cargo informieren. Dies werden
wir, umgehend nach der Unterzeich-
nung der neuen BAR nachholen. Soll-
ten entgegen unseren Erwartungen
wegen unserer VG-Partner die Ver-
handlungen im letzten Moment doch
noch scheitern, wiirden die alten BAR
ihre Giltigkeit behalten.

gen im Bereich der Produktion erfordern.
Wie diese aussehen kénnten, ist heute nicht
absehbar, da die politischen Entscheidun-
gen ganz klar die Weichen stellen werden.
Die Verhandlungsgemeinschaft ist in den
aktuellen Prozess der Restrukturierung
eingebunden und wird diesen auch weiter-
hin aufmerksam begleiten. |

Statement SBB Cargo

Wir mochten darauf hinweisen, dass
Cargo nun einfache und standardi-
sierte Losungen wihlt um teure Eigen-
produkte zu vermeiden — Beispiel: Lea
Cargo.

Rudolf Biichi

Leiter Produktion Schweiz

SBB Cargo AG
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SBB Cargo LEAII

Philipp Maurer; Leiter VSLF SBB G

Die LEA II von SBB Cargo sollten in der
Zwischenzeit verteilt sein. Beim Gerit han-
delt es sich um das DELL-Notebook Lati-
tude 2120.

Im Gegensatz zum alten Gerat konnen die
Updates mittels eingesetzter SIM-Karte
direkt von einem Server heruntergeladen
werden. Die Lesbarkeit der Daten auf dem
Bildschirm ist um ein Vielfaches besser, der
«Nebel», der beim alten Gerit fortwahrend
auf dem Fiihrerstand herrschte, hat sich
verfliichtigt. Die technische Ausriistung
ist nicht zu beméngeln, erfiillt das Gerét
doch alle Anforderungen als Arbeitsgerit
vollumfanglich.

Trotz einer langen Testphase weist das
Gerit jedoch extrem anwenderfeindliche
Konfigurationen auf. Nur einige davon
werde ich hier auflisten:

Die Anzeige des LEA-Bildschirms hat
immer Prioritdt, ein Wechsel zu ODI ist
nicht oder selten mittels Tastenkombina-
tion moglich.

Die Tourendetails sind nicht aktuell
(obwohl die aktuellen Daten auf dem Gerit
vorhanden sind, kénnen diese nicht darge-
stellt werden, weil man eine sinnlose Ver-
zogerung von 72 Stunden fiir das Anzeigen
hinterlegt hat).

Alle elektronischen Dokumente, die fiir
den téglichen Dienst notwendig wiéren,
kénnen nicht benutzergerecht angepasst
geschweige denn gespeichert werden (das
Gerit ist «zugemauert»).

Ein benutzergerechtes Abdndern der PDF-
Bookmarks ist zwar moglich, wegen der
fehlenden Moglichkeit, diese zu speichern,
werden sie beim néchsten Gerédte-Update
aber wieder geloscht und durch die nor-
male Version ersetzt.

Weil keine geeignete Stromquelle auf den
Fithrerstinden vorhanden ist, muss das
Ladegerét mitgefiihrt werden. Dies stellt

94

.....

Le
-EA Corge 145 P

gegentiber dem fritheren Zustand einen
klaren Ruickschritt dar.

Am Gerdtegehduse haben mit grosster
Wahrscheinlichkeit nur Gummifetischis-
ten ihre wahre Freude, nicht jedoch unsere
Nerven und unsere Taschen und Mappen.
Fin einfaches Verstauen, ohne dass das
Gerit irgendwo «kleben» bleibt, ist nur
moglich, wenn man das Gerét mit einer
Folie neu bezieht.

Ein weiteres Problem stellt der inexis-
tente Support dar. Die Kontaktaufnahme
mit dem Support ist nur online moglich.
Wie aber soll man bei einem Geréteausfall
Unterstiitzung erhalten?

Obwohl wir anscheinend gute IT-Spezi-
alisten in der Unternehmung haben, ist
die Handhabung und Programmfiithrung
mehr als veraltet:

1. Deckel 6ffnen
2. Gerit einschalten (ODI startet)
3. Nach einer Ewigkeit kann man LEA

starten (warten...warten...)

4. Irgendwann kann man arbeiten.

Interessanterweise konnte man alle Schritte

auf einem Computer definieren: Deckel

offnen = Start ODI und LEA. Wo ist das

Problem?

Fiir ein Update muss:

1. der Deckel getffnet werden

2. das Gerit eingeschaltet werden

3. gewartet werden, bis ODI l4uft

4. mittels Tastenkombination FN>F6 die
Gerdteantenne aktiviert werden

5. Jetzt kann die Swisscom-Verbindung
hergestellt werden

6. Dann heisst es wieder warten

7. Nun kann Update ODI gestartet werden

8. Das Update ODI muss erneut gestartet
werden, da meistens der erste Versuch
scheitert

9. Nach Update ODI muss das Programm
LEA gedffnet werden

10.Nun kann das Update LEA starten

Auch hier ist eine Vereinfachung moglich:

Deckel 6ffnen = Start ODI und LEA

FN>F6 Antenne und Swisscom-Verbin-

dung wird eingeschaltet/aufgebaut

Neuer Tastenbefehl FN>U = Start aller

Updates (wo ist das Problem?)

Leider hat die Unternehmung (oder die mit

dem Projekt beauftragten Personen) keine

Lehren aus dem Desaster mit LEA2 von SBB

Personenverkehr gezogen und hat es einmal

mehr verpasst, dem Personal ein bediener-

freundliches und zeitgemasses Arbeitsins-

trument zur Verfiigung zu stellen.

Zwei positive Punkte sind auszumachen:

1. Die Lesbarkeit vom Bildschirm ist bes-
ser.

2. Das Geriét ist wesentlich kostengiinsti-
ger als das LEA2 des Personenverkehrs.

Beim zweiten Punkt ist jedoch anzumer-

ken, dass es wihrend des Auswahlverfah-

rens noch kostengiinstigere und technisch

bessere Gerdte auf dem Markt gab als die-

ses Netbook in Tauchermontur. [ ]

Neues Mobiltelefon fiir die Lokfiihrer von SBB P

Technikgruppe VSLF

SAMSUNG

55 1] 9 2:00 AM

Diesen Friihling wurde dem Lokpersonal
SBB P ein neues Dienstmobiltelefon abge-
geben. Gross war die Aufregung, und es
kam so etwas wie Zweimal-Weihnachten-
Stimmung auf. Das neue Samsung Galaxy
S 19000 ist schon ein eindriickliches Gerét
schick, nobel und elegant. Man horte, die
Geridtewahl solle auch die Zufriedenheit

des Lokpersonals erhéhen. Neben dem
Natel erhielt jeder Lokfiihrer drei Seiten
Nutzungsanweisung der SBB dazugelie-
fert. Darin wird vorgegeben, dass zum Bei-
spiel das Gerét bei Nichtgebrauch immer
in der dazugehérigen Schutztasche aufzu-
bewahren ist, der Versand von Massenwer-
bung verboten ist und dass die Geréte ent-
weder beaufsichtigt oder eingeschlossen
werden miissen. Eine Seite des Dokuments
ist Auszligen aus dem GAV gewidmet mit
Strafmassnahmen von Kiindigungsandro-
hung bis zu fristloser Kiindigung.

Dem Lokfiihrer, dem ein Zug im Wert von
20 Millionen Franken mit 800 Reisenden
anvertraut wird, droht bei nicht korrekter
Anwendung von zirka 50 Verhaltensregeln
tiber ein Mobiltelefon eine fristlose Kiin-
digung. Eine fragwiirdige Priorisierung
der Verantwortlichkeit von Angestellten,
zumal die meisten Vorgaben bereits im
GAV und in den Richtlinien betreffend
die zuldssige Nutzung des Internets, der
E-Mail-Dienste und -Programme sowie
den Umgang mit Informatik-Hard- und
Software geregelt sind oder dem gesunden
Menschenverstand entsprechen sollten.
Der VSLF hat diese sinnlosen und lehrmeis-
terhaften Nutzungsanweisungen «weit
oben» prasentiert, worauf die Abgabe
gestoppt wurde.

Immerhin sorgt das neue Mobiltelefon im
privaten Kollegenkreis immer wieder fiir
grosses Geldchter, wenn erklart werden
muss, dass man damit wohl Zugriff auf
das Internet hat, aber die SBB praktisch alle
Seiten gesperrt hat. |

vslf.com

Newsletter

Dies ist Dein direkter Zugang zur Website www.vslf.com. Scanne diesen Code mit Dei-
nem personlichen Smartphone. Dafiir benotigst Du eine kostenlose App (z.B. get.beetagg.
com). Kein Zugriff mit dem SBB-Handy (siehe Kasten rechts).
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In diesem Sommer hat das fah-
rende Personal des Personenver-
kehrs das neue GSM-R-Handy
Samsung Galaxy S | 9000 erhal-
ten. Das neue Smartphone bietet
viele Mdglichkeiten, die das Lok-
und Zugpersonal in ihrer taglichen
Arbeit unterstitzt. Unter anderem
ist Uber dieses Gerat der Zugang
zum Internet méglich.

Auf Grund der beschrankt zur Ver-
fligung stehenden Datenmenge,
musste der Internetzugang Uber
das GSM-R-Netz beschrankt
werden. In der so genannten
Whiteliste (abrufbar Giber die Lok-
fuhrerinfos-Intranetseite) sind alle
zuganglichen Seiten aufgefihrt.
Es sind hauptsachlich Webseiten
des O&ffentlichen Verkehrs frei-
gegeben. Natlrlich ist auch der
Zugang zu Diensten wie ESI, Piper
oder das Briefingtool freigegeben,
welche fur das Lok- und Zugper-
sonal fir den beruflichen Alltag
wertvoll sind. Die SBB-Mails oder
e-News sind ebenfalls abrufbar.

Wenn Sie iber das GSM-R-Netz
verbunden sind, missen Sie beim
Surfen durch das Internet mit
gewissen Einschréankungen rech-
nen. Uber eine WLAN-Verbindung
hingegen, kénnen Sie alle Seiten
aufrufen — auch diejenigen der
Sozialpartner.

Die Verbindung mit einem belie-
bigen WLAN koénnen Sie in zwei
Schritten herstellen:

1. Die Taskleiste (ganz oben auf
dem Bildschirm) herunterzie-
hen.

2. Das Symbol WLAN aktivieren
(wechselt von grau zu grin).

Saghi Gholipour
Informationsstelle Zugfiihrung
SBB Personenverkehr
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V/SLF unterzeichnet GAV BLS

Andreas Jost; Leiter VSLF BLS

Seit dem 1. September 2011 ist der VSLF
Vertragspartner des GAV BLS.

Nach ersten GAV-Verhandlungen mit der
BLS im Jahr 2005 hat die grosse Mehrheit
der Mitglieder der VSLE-Sektion BLS den
paraphierten GAV BLS abgelehnt, worauf
der VSLF den GAV nicht unterzeichnete.
Die Hintergriinde der damaligen Gescheh-
nisse wurden ausfiihrlich publiziert.

An der GV 2009 hat die VSLF-Sektion BLS
beschlossen, jetzt beim erweiterten GAV
BLS mitzumachen. Die BLS AG hat immer
bestatigt, dass, wenn mit den Partnerver-
bénden alles geregelt ist, auch der VSLF als
GAV-Partner willkommen sei.

Die Gespréche mit den Partnerverbidnden
iiber einen neuen VG-Vertrag zogen sich
in die Lange. Nachdem die letzten Unstim-
migkeiten im VG-Vertrag ausgerdumt
waren, konnte dieser Ende Friihling 2011
von den Vertragsparteien unterzeichnet
werden.

Der unterzeichnete VG-Vertrag wurde der
BLS AG zugestellt und diese hat an der
GL-Sitzung im Sommer 2011 den VSLF ab
dem 1. September 2011 als Sozialpartner
anerkannt.

Bereits am 7. September 2011 fanden die
ersten Sozialpartnergesprache zwischen
der BLS AG und der um den VSLF erwei-
terten VG statt. Im Anschluss an diese
Gespriche offerierte die BLS AG einen
GAV-Unterzeichnungsapero. Sehr erfreu-
lich war, dass sich der CEO der BLS AG,
Bernard Guillelmon, und der VSLF-Prasi-
dent Hubert Giger die Zeit nahmen, am
Apero teilzunehmen.

Mit der Unterzeichnung des GAV BLS stellt
sich der VSLF der Herausforderung, aktiv
an der Weiterentwicklung des GAV BLS
mitzuwirken. Der VSLF freut sich, konst-
ruktiv in der VG mitzuarbeiten und Ver-
antwortung zu tibernehmen, um sozialver-
tragliche Losungen zu erwirken. |

Andreas Jost, Leiter VSLF BLS; Bernhard Guillelmon, CEQ BLS; Hubert Giger, Président VSLF und Franziska Jermann-Aebi, Leiterin Personal

20 Jahre Lokfiihrerinnen bei den SBB

Gliickwiinsche der Gewerkschaften zu Handen der SBB

Vorstand VSLF

Vor 20 Jahren begegneten viele Lokfiihrer
der Offnung ihres «Mannerberufs» fiir
Frauen mit Skepsis. Heute sind Frauen
auf den Lokomotiven Alltag — und das ist
richtig so.

Dass unsere Kolleginnen von Anfang an
dieselben Fihigkeiten besitzen und die
gleichen Anforderungen erfiillen mussten
und auch wollten und nun seit 20 Jahren
dieselbe Leistung in der anspruchvollen
Tatigkeit auf dem Fiihrerstand bringen, ist
eine Grundvoraussetzung fiir die Akzep-
tanz im Personalkorper.

Die erste Lokfiihrerin bei den SBB ist von
Anbeginn Mitglied des VSLE. Der VSLF
setzt sich seit jeher fiir die Gleichstel-
lung der Arbeitnehmer, ungeachtet des
Geschlechts, der sexuellen Orientierung,
der Herkunft, der ethnischen Zugehorig-
keit und des Alters ein. Wir werden auch in
Zukunft keine Bevorzugungen aufgrund
des Geschlechts akzeptieren, weder bei
Minnern noch bei Frauen.

Eine Genderpolitik jedoch, die unter
Umgehung von Vorgaben und unter Ver-
nachldssigung des zu erfiillenden Leis-
tungsniveaus die Akzeptanz der Kolle-
ginnen nachhaltig in Frage stellt und jeder
Lokfiihrerin den Makel der Quotenforde-
rung anheftet, ist in letzter Konsequenz
frauenfeindlich. Entscheidend darf einzig
die Qualifikation fiir unseren sicherheits-
relevanten Beruf sein — im Interesse der
Sicherheit, der Gleichheit und des sozialen
Friedens in den Unternehmungen. Dafiir
setzen wir uns auch in Zukunft ein.

In diesem Sinne wiinschen wir unseren
Kolleginnen gut Profil fiir die néchsten 20
Jahre und ein frohes Jubildumsfest. [ |

Gewerkschaftssekretariat SEV

Erst vor 20 Jahren ist es der ersten Frau
gelungen, bei der SBB in den klassischen
«Mannerberuf» der Lokfiihrer einzudrin-
gen, und auch heute noch gibt es relativ
wenige Lokfithrerinnen. Doch die SBB
unternimmt Anstrengungen, um den
Frauenanteil zu erhéhen, indem sie etwa
bewusst darauf achtet, auch Frauen zu
rekrutieren und indem sie ihnen die Mog-
lichkeit gibt, Teilzeit zu arbeiten, damit sie
Beruf und Familie unter einen Hut brin-
gen konnen. Das ist eine gute Sache und
wird vom SEV, der fiir die Gleichstellung
von Mann und Frau eintritt, sehr begriisst.
Es hat aber auch schon Unverstindnis
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bei Lokfithrern ausgeldst, die auch gerne
Teilzeit arbeiten wiirden, dies aber wegen
dem Lokfithrermangel nicht kénnen. Die
SBB sollte die Teilzeitarbeit vermehrt auch
fiir Ménner ermdglichen und attraktiver
machen, damit sie ihre Partnerinnen zu
Hause entlasten und mehr mit ihren Kin-
dern zusammen sein kénnen. Das ist eben-
falls ein wichtiger Beitrag zur Gleichstel-
lung. Zudem gibt es Befiirchtungen bei den
erfahrenen, ilteren, unbeschrinkt einsetz-
baren Lokfiihrern, dass sie von verkiirzt
ausgebildeten, tiefer entlshnten jungen
Frauen (und Ménnern) verdriangt werden
kénnten und dass so quasi das Berufsbild
unter der Frauenférderung leiden konnte.
Die SBB muss diese Befiirchtungen ernst
nehmen und durch Taten beweisen, dass
sie kein solches Dumping betreiben will. Sie
darf Frauen und Ménner nicht gegeneinan-
der ausspielen (so wenig wie Junge gegen
Alte) und muss auf Gleichbehandlung aller
achten. Die Lokfiihrer und Lokfiihrerinnen
diirfen sich nicht gegeneinander ausspie-
len lassen, sondern miissen gemeinsam
fir gute Arbeitsbedingungen fiir alle
einstehen. Der SEV unterstiitzt sie dabei
und ist fiir alle da. |

Transfair; Branche offentlicher Verkehr

Lokfiihrerinnen als Erfolgsmodell fiir die
SBB

20 Jahre ist es her, seit bei den Schwei-
zerischen Bundesbahnen die erste Frau
auf dem Fiihrerstand einer Lokomotive
der SBB Platz nahm. Inzwischen folgten
weitere Frauen ihrem Beispiel, mit einem
Frauenanteil von 3% sind die Fiihrerstinde
aber weiterhin eine Mannerdoméne. Die
SBB sind ‘aufgrund der Demografie und
der stetigen Verkehrszunahme auf neues
Lokpersonal angewiesen. In den néchsten
10 Jahren sollen deshalb rund 17000 zusétz-
liche Lokomotivfithrer/innen ausgebildet
und angestellt werden. Da liegt es nahe,
vermehrt auch Lokfiihrerinnen zu rekrutie-
ren, schliesslich zeigen unzéhlige Studien,
dass sich gemischte Teams positiv auf das
Betriebsklima auswirken. Der Personal-
verband transfair ist deshalb erfreut, dass
die SBB nach den zaghaften Anfingen nun
verstarkt Lokfiihrerinnen rekrutieren will.
Wenn sich die SBB nun auch noch vermehrt
Gedanken tiber die Vereinbarkeit des Berufs
des Lokfiihrers mit dem Familienleben
macht — auch zu Gunsten der mannlichen
Lokfiihrer wohlgemerkt — steht dem Erfolg
dieser Bemiihungen nichts im Weg. u

Die «Gender-Hysterie»

Christina Martin; Kassiererin Sektion Basel

Gross wird fiir den «Lokfiihrerinnen-
Tag» im November geworben. Dass der
Tag obligatorisch ist und entsprechend
gepipert wird, ist ja nett. Eher mithsam ist
es, wenn Frau nicht gehen will: dann muss
man sich via CLP abmelden und dies auch
noch begriinden! Zu meiner Verteidigung:
ich bin Lokfiihrerin und habe langsam von
diesem «Frauenwahn» in unserem Unter-
nehmen die Nase voll. Leider — oder besser
gliicklicherweise — liegt dieser Frauentag in
meinen Ferien. Aber ich wére auch so nicht
hingegangen. Es kann doch nicht sein,
dass wir Frauen, nur weil wir eben Frauen
sind, ein Extraziigli bekommen. Das fangt
bei diesem Treffen an, Leistungen miissen
herausgekehrt und neu verteilt werden,
damit alle Damen hingehen kénnen. Sprich
die Leidtragenden sind unsere ménnlichen
Kollegen, die diese Liicken stopfen miis-
sen. Ich frage mich ernsthaft, wird so nicht
eher ein schlechtes Klima zwischen Mann-
lein und Weiblein gefordert? Ich kann
meine méannlichen Kollegen verstehen, die
das sauer macht. Es macht mich auch sauer.
Und das Extraziigli fahrt weiter, wenn ich
mich als Lokfiithrerin intern bewerbe, muss
ich mich, wenn gew4hlt, fragen: Wurde ich
gewdhlt wegen meinen Fahigkeiten oder
«nur» weil ich eine Frau bin und die Frau-
enquote erfiillt werden muss? Kann es das
wirklich sein?

Als Lokfiihrerin versuche ich jeden Tag,
meine Arbeit bestmdglich zu machen. Ich
behandle meine Arbeitskolleginnen und
Kollegen alle gleich und erwarte dies auch
vonmeinem Arbeitgeber. Schlussendlich ist
dochegalobFrauoderMann, gelbodergriin,
Hauptsache jeder macht seine Arbeit rich-
tig und ist geeignet fiir diesen Job! u

Die SBB bewilligte 1990 eine 50% Stelle fiir
eine «Beauftragte fiir Frauenfragen». Heute
sind mehrere Stellen fiir das Kompetenzcen-
ter Gendermanagement SBB zustandig.
In der SBB arbeiteten 2010 14.5% Frauen und
beim Lokpersonal P und Cargo sind es 2.5%.
Trotzdem sind in der letzten SBB Ausgabe
sind unter «Austritten» 31.2% Frauen aufge-
fithrt. Im Gender Jahresreport 2009 wurde es
so ausgedriickt: Die Fluktuation der Frauen
blieb im 2009 mit 9.2% doppelt so hoch wie
jene der Ménner (4.7%).
Dies ldsst vermuten, dass Frauen hiufiger
den Arbeitgeber wechseln, ansonsten kénnte
schlussgefolgert werden, dass die Gender-
strategie der SBB nicht den geringsten Erfolg
hat.

Vorstand VSLF
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Seit Frithjahr 2011 ist die Projektgruppe
fiir die Entwicklung von LEA 3 operativ
tatig. Ausloser fiir den Ersatz fiir LEA 2
sind einerseits technische Griinde. Die
gegenwartig verwendeten Fujitsu-Gerite
miissen wegen des Alterungsprozesses
bis 2013 ersetzt werden. Zusétzlich ist die
zentrale LEA-Plattform veraltet. So arbeitet
diese immer noch mit dem Fahrplansystem
SYFA (System Fahrplan), das eigentlich
bereits durch das neue System NeTS (Netz-
weites Trassen-System) abgelost wurde
und nur noch im Paralellbetrieb mitlduft.
Das hat zur Folge, dass alle neuen Fea-
tures, die Nets anbietet, nicht fiir die LEA-
Geridte zuginglich sind. Beispielsweise
kennt NeTS in den Fahrordnungen 30 ver-
schiedene Codes. Einer davon erlaubt in
der Fahrordnung das vorzeitige Abfahren
eines Zugs, der nur zum Aussteigen hilt.
Gegenwirtig ist dieser aber im LEA nicht
ersichtlich, was moglicherweise zu Kon-
flikten zwischen dem Lokpersonal und
den Betriebszentralen fiihren kann. Auch
die Probleme mit CERES, CIS sowie die
bevorstehende Ablosung von PIPER durch
SOPRE verlangen eine Ablosung der beste-
henden zentralen LEA-Plattform.

Ein weiterer Grund fiir die Abldsung von
LEA 2 sind die extrem hohen Jahreskosten
von 9 Millionen Franken. Zugfiihrung Per-
sonenverkehr (ZF) versucht zwar bereits
jetzt schon, diese zu senken. So wollte man
den Support von Swisscom (Telefon 166)
durch einen solchen von SEAL ersetzen.
Der Geriteersatz wire dann neu durch
SEAL organisiert worden, der jeweils
auch die Ersatzgerdte vorbereitet hitte.
Allerdings hat sich IT diesen Bemiihun-
gen widersetzt. Die anfanglich errechnete
Kosteneinsparung von 2,5 bis 3 Millionen
Franken schmolz schliesslich auf etwa 100
000 Franken zusammen, indem IT wih-
rend entsprechenden Sitzungen immer
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wieder neue Berechnungen angestellt hat,
welche laufend zu neuen, hoheren Prei-
sen fiihrten. Ein weiterer Lisungsansatz
um die Jahreskosten zu senken bestand
in der Anlehnung an das preisgiinstige
externe Client-Management des LEA
Cargo unter Verwendung der vorhande-
nen Fujitsu-Geréte. Dieses externe Client-
Management hitte alle Bediirfnisse von ZF
abgedeckt und eine Kosteneinsparung von
jéhrlich 5 Millionen Franken erlaubt. ZF ist
zwar durch einen Vertrag mit IT, der eine
Kiindigungsfrist von zwolf Monaten hat,
gebunden. Bei den ersten Berechnungen
ging man davon aus, dass trotz der Straf-
zahlungen, die durch den vorzeitigen Aus-
stieg aus diesem Vertrag fallig wiirden und
trotz der Kosten von etwa 500 000 Franken
fiir die notwendigen Anpassungen an der
Systemarchitektur noch eine Einsparung
von etwa 3 Millionen Franken resultie-
ren wiirde. Um einen solchen vorzeitigen
Vertragsaustieg zu verhindern, legte aber
IT dauernd neue Kostenforderungen auf
den Tisch, beispielsweise eine solche von
900 000 Franken fiir den Riickbau der LEA
2-Infrastruktur.

Die Leitung ZF hat gefordert, dass die
Jahreskosten von LEA 3 unter 2 Millionen
Franken sein miissen. Ein Losungsansatz
hitte in der sehr preisgiinstigen Uber-
nahme der LEA-Cargo-Losung bestehen
konnen. ZF hat sich nun aber entschieden,
das Projekt LEA 3 zu starten. Allerdings ist
nicht klar, welches der genaue Projektum-
fang ist. Momentan umfasst dieses einer-
seits die zentrale LEA-Plattform, anderer-
seits die mobilen und die fest eingebauten
Anwendergerdte — es wird {iberlegt, die
Fernverkehrs-Doppelstockziige mit sol-
chen auszuriisten. LEA 3 ist ein konzern-
weites Projekt, wegen der zentralen LEA-
Plattform ist beispielsweise Cargo und IT
mit von der Partie, unter der Leitung von

ZF. Weil beim Projekt nicht klar zwischen
der zentralen Plattform und den Endgera-
ten abgegrenzt wird, zeichnet sich bereits
jetzt schon ein &hnlich unbefriedigendes
Resultat wie bei LEA 2 ab, weil Projektteil-
nehmer verschiedene Ziele und Prioritdten
verfolgen. Notig ware eine Aufteilung in
die zwei Projekte Zentrale LEA-Plattform
und Ersatz der Fujitsu-Geridte. Die zent-
rale LEA-Plattform wird von allen LEA-
Anwendern mitbentitzt und mitfinanziert.
Die Anforderungen an deren Architektur
sind relativ klar. Nun werden aber bereits
in der aktuellen Projektphase, das Projekt
LEA 3 befindet sich in der Studienphase,
Endgerdte evaluiert. So hat man eine
Umfrage bei ausgewdahltem Lokpersonal
durchgefiihrt, welches nach der Vorstel-
lung des Projekts LEA 3 und der beiden
Systeme anhand eines Fragekatalogs seine
Préferenz fiir ein Netbook, wie es fiir
LEA-Cargo verwendet wird, oder fiir ein
Android-Tablet angeben konnte. Die Wahl
des teilnehmenden Lokpersonals fiel klar
auf das Tablet, was auch dem Wunsch von
IT entspricht. Begriindet wird diese Hard-
ware-Evaluation damit, Klarheit iiber die
weitere Richtung des Projekts gewinnen zu
kénnen. Allerdings diirfte eher eine andere
Tatsache zutreffen. Wenn Personenver-
kehr die LEA-Cargo Losung tibernehmen
wiirde, spart Personenverkehr vorerst ein-
mal etwa 5 Millionen Franken an Jahres-
kosten ein — von der Strafzahlung wegen
des vorzeitigen Vertragsausstiegs einmal
abgesehen. Dafiir konnten die heutigen
Fujitsu-Gerite, welche sich ohne weiteres
mit der LEA-Cargo-Losung betreiben las-
sen, vorerst weiterverwendet und damit
auch die Kosten fiir eine Umriistung der
Halterungen in den Fiihrerstinden vermie-
den werden. Die LEA-Cargo-Losung lauft
aber ausserhalb von IT und so versucht
diese alles, ZF davon abzubringen, sich die-

ser anzuschliessen. Wer verzichtet schon
gerne auf eine so ergiebige Einnahmen-
quelle? Um wieder ins Geschift zu kom-
men, libt IT nun einen massiven Einfluss
auf ZF aus, dass diese auf eine Android-
Tablet-Losung einschwenkt. Dies wiirde
IT ermdglichen, eine Neuentwicklung von
LEA durchzufiihren, denn LEA l4uft heute
unter Windows und Epoc, nicht aber auf
Android. Zudem wittert IT einmal mehr
eine Chance, um den heutigen Hersteller
der LEA-Applikation, die Firma Comrex,
vom Projekt auszuschliessen — IT versucht
dies schon seit Jahren. Im Gegensatz dazu
sehen allerdings Cargo und die tibrigen
Anwender der LEA-Cargo-Losung keine
Veranlassung zu einem solchen Schritt,
denn die Firma Comrex ist durchaus bereit,
die LEA-Applikation weiter zu entwickeln.
Zu erwiahnen ist noch, dass IT ihrerseits
einmal ein Projekt fiir eine neue LEA-
Applikation gestartet hatte, dieses aber,
nachdem bereits circa 2 Millionen Franken
an Entwicklungskosten ausgegeben wur-
den, wegen der grossen Komplexitit vor-
zeitig beenden musste.

Es ist unbestritten, dass ein Android-Tab-
let-Gerit fiir den Einsatz im Fiihrerstand
klare Vorteile hat. Aber eine Verwendung
des Gerits fiir Ausbildungszwecke ist
nicht mehr ohne weiteres moglich.

Die Plattform Virtuelles Fahrzeug (VIFA),
welche es ermdglicht, auf dem LEA-Gerit
Simulationen durchzufiihren, z. B. zu einer
Re 460, 1duft heute unter Windows. Selbst-
verstandlich kann VIFA auf das Betriebs-
system Android angepasst werden, aber
dies 16st wiederum grosse Kosten aus.
Nebst dem Zwang, moglichst rasch -
urspriinglich war 2012 vorgesehen — eine
zentrale LEA-Plattform zu schaffen, die fiir
dasFahrplanplanungssystem Nets zugéng-
lich ist, besteht auch ein Problem mit der
Bearbeitung der sprunghaft zunehmenden
Anzahl an elektronischen Dokumenten.
Damit diese Dokumente mandantenma-
ssig verteilt werden kénnen, d. h. nicht
einfach wahllos an alle LEA-Anwender,
sondern nur an spezifische Gruppen, sind
ebenfalls Anpassungen bei der zentralen
Plattform notwendig. In einer einfachen
Form ist die spezifische Dokumenten-
verteilung mit den aktuell verwendeten
LEA- bzw. LEA-Cargo-Versionen bereits
heute moglich. Allerdings kénnen Doku-
mente mit dieser Losung nur jeweils an
Personenverkehr oder an Cargo verteilt
werden. Mit der angestrebten Mandanten-
fahigkeit mdchte man aber die Moglichkeit
schaffen, dass beispielsweise Dokumente
von Thurbo nur an das Lokpersonal von
Thurbo verteilt werden oder dass nur die
Lokfiihrer der jeweiligen Spezialgruppen
die Reglemente von ausldndischen Bahnen
erhalten. Mit der heutigen Losung ist das
eine aufwandige Handarbeit. Nun wird an
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einer Schnittstelle gearbeitet, die es erlaubt,
auf das E-Directory der SBB zuzugreifen
und die Dokumente anhand der Organisa-
tionseinheit zu verteilen.

Ein weiteres Thema ist die Riickfallebene
fiir die Streckentabellen (RADN). Bei
Cargo dachte man urspriinglich daran,
dem Lokpersonal zwei LEA-Gerite abzu-
geben. Bei Personenverkehr besteht mitt-
lerweile die Idee, mit Hilfe von GSM-R
das Samsung-Gerit als Riickfallebene fiir
RADN zu verwenden. Dies wiirde es erlau-
ben, den Druck und die Verteilung von
RADN-Seiten zu minimieren. Die Uberle-
gung, das Samsung-Gerét als LEA-Gerit in
die Umfrage beim Lokpersonal einzubezie-
hen, wurde wegen dessen geringer Grosse
leider nicht durchgefiihrt. Das Lokperso-
nal der franzosischen Staatsbahnen besitzt
tibrigens seit kurzer Zeit fiir die Fahrpldne
und Streckentabellen Gerite, welche etwas
grosser als ein Samsung-Mobiltelefon sind.
Selbstverstandlich muss bei einer allfalli-
gen Verwendung des Samsung-Gerits als
Riickfallebene sichergestellt werden, dass
immer die aktuelle Version der Streckenta-
bellen auf dem dezentralen Gerit vorhan-
den ist.

All dies fiihrt dazu, dass die Flut der zu
verteilenden Dokumente aber auch die
Anforderungen an eine zuverladssige Ver-
teilung zunehmen werden. Diese Bedin-
gungen muss die neue LEA-Plattform
erfilllen. Aber auch der technologische
Fortschritt verlangt nach einer Ablosung
der gegenwirtig verwendeten Plattform.
Diese ist immer noch mit der alten Archi-
tektur von 2001 versehen. Diese funktio-
niert zwar dank stetiger Weiterentwick-
lung nach wie vor, aber beispielsweise fiir
die Benutzerverwaltung von Passwortern
miissen aufwendige Losungen program-
miert werden. Eine neue Plattform wird
daftir verschiedene Browser-Interfaces
verwenden, was wegen der ausreichenden
Performance keine dezentralen Installatio-
nen mehr nétig macht.

Alle diese Anpassungen an die gednderten
Rahmenbedingungen stehen nun schon
seitlangerer Zeit an. Aber weil IT wie schon
erwdhnt nicht mehr mit der Firma Com-
rex zusammenarbeiten will sondern eine
eigene Losung programmieren mochte.
Die Abneigung von IT gegen Comrex liegt
offiziell in einem Konzept, welches besagt,
dass eine Firma eine Mindestzahl von Pro-
grammierern beschiftigen muss, um einem
Know-How-Verlust vorbeugen zu kon-
nen, wenn einem Programm-Entwickler
etwas zustosst. Diese Anforderung erfiillt
Comrex nicht. Ein inoffizieller Grund fiir
den Willen, die Geschiftsbeziehungen
mit der Firma Comrex zu beenden, liegt
darin, dass diese gemdss der Geschifts-
logik von IT zu preiswert und zu flexibel
beim Realisieren von Anderungen ist. Eine

von IT entwickelte LEA-Applikation wire
wesentlich teurer. Gewiss besteht in der
geringen Grosse der Firma Comrex ein
gewisses Risiko, dafiir zeichnet sich diese
aber durch eine maximale Flexibilitét aus.
Beispielsweise fiithrt Ressourcenplanung
auf den diesjahrigen Fahrplanwechsel in
den Dienstplidnen das neue Zeichen °° ein,
hat es aber unterlassen, dessen Akzeptanz
bei den Umsystemen zu priifen. Weil die
LEA-Applikation wegen der fiir das friihe-
ren LEA 1 notwendigen Epoc-Kompatibi-
litdt mit einem alten Zeichensatz arbeitet,
fithrte dies bei gewissen Kombinationen zu
einem Darstellungsproblem — das Zeichen
°istin den Dienstpldnen bis anhin bekannt-
licherweise nicht verwendet worden. Nun
hat die Firma Comrex in kurzer Zeit auch
dieses Problem gel6st.

Im Fall der fiir LEA 2 verwendeten Fujitsu-
Gerite ist die Situation so, dass einerseits
die Ausfallrate auf einem konstant hohen
Niveau liegt und dass sich viele Geréte in
einem schlechten Zustand befinden, dass
es aber andererseits aber gelungen ist,
nochmals Ersatzteile zu beschaffen, so dass
bis jetzt alle Geréte repariert werden konn-
ten. Im Weiteren sind aufgrund der letzten
Bestellung noch einige hundert Reservege-
rite vorhanden. Somit ist es moglich, die
Fujitsu-Gerdte bis zum geplanten Ende
der Lebensdauer im Jahr 2013 zu verwen-
den, ohne dass man mit schwierigen Situ-
ationen wegen Ersatzteilmangels rechnen
muss —bei den LEA 1-Geréten traten solche
auf. Allerdings ist die Garantiefrist abge-
laufen, so dass unklar ist, welche Kosten
bis zum Ende der Lebensdauer auftreten.
Die Fujitsu-Gerédte gehéren wie alle PC
und Notebooks nicht den SBB, sondern
werden bei Swisscom geleast. Dadurch
konnte bei der Beschaffung der Gerite
eine offentliche Ausschreibung verhindert
werden. Die SBB bezahlen Swisscom eine
Leasinggebiihr, welche auch die Unter-
haltskosten umfasst. Diese Gebiihr wird
je nach anfallenden Kosten immer wieder
neu zwischen den SBB und Swisscom IT
Services neu ausgehandelt. Allerdings wer-
den nicht alle Kosten eins zu eins den SBB
verrechnet, so dass ein gewisses Risiko bei
Swisscom liegt.

Mit einem Geréteengpass ist also nicht zu
rechnen. Im Ubrigen kénnte theoretisch
auch auf einen anderen Geritetyp aus-
gewichen werden, beispielsweise auf das
LEA-Cargo-Gerit. Notig ist lediglich ein
Adapter fiir die Gerétehalter in den Fiih-
rerstinden sowie eine Blende, wobei zu
erwahnen ist, dass das LEA-Cargo-Gerét
auch zusammen mit dem Adapter und der
Blende paradoxerweise immer noch klei-
ner und leichter als das Fujitsu-Gerét ist.
Gerdteseitig ist somit kein sofortiger
Handlungsbedarf gegeben. Die Motiva-
tion von Zugfiihrung, eine neue Losung
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einzufiihren, liegt darin, die Kosten mog-
lichst schnell zu senken. Die Kiindigungs-
frist fiir den LEA-2-Vertrag mit IT betragt
zwolf Monate. So wire es also sinnvoll
gewesen, den Vertrag im letzten Friihjahr
zu kiindigen. Weil offenbar kein konkreter
Auftrag dazu vorhanden war, wurde dies
aber unterlassen, so dass der Vertrag nun
mindestens zwolf Monate weiterlduft. Weil
die Mietgebiihren auch die Amortisations-
kosten der Geréte beinhalten, miisste Zug-
fithrung bei einer vorzeitigen Riickgabe
der Gerite vor 2013 eine Zusatzzahlung
leisten. Allerdings kénnten diese Geréte
weiterhin SBB-intern fiir einen anderen
Gebrauch eingesetzt werden. Und mdog-
licherweise gdbe es auch Interessenten,
welche diese Gerite fiir einen Restbetrag,
welcher angesichts der schon fortgeschrit-
tenen Lebensdauer wohl nicht mehr so
hoch wire, iibernehmen wiirden.
Dringend wire eine Abkehr von der teuren
Aqua-Losung, um Flexibilitdt bei Wartung
und Unterhalt zu gewinnen. Der Zeitauf-
wand, um ein Ersatzgerit einsatzbereit zu
machen ist enorm. ist. Allerdings ist die
Einsparung wegen des ohnehin nahenden
Endes der Vertragsdauer im Jahr 2013 nur
noch relativ klein. So wird nun das Projekt
LEA 3 forciert. Wenn es gelingen wiirde,
dieses bereits Ende 2012 einzufiihren,
kénnte man die hohen LEA 2-Betriebskos-
ten wenigstens fiir 2013 einsparen. Leider
werden diese Uberlegungen voraussicht-
lich theoretischer Natur bleiben. So, wie
sich die LEA 3-Projektorganisation présen-
tiert, wird es fiir IT ein Leichtes sein, einem
solchen vorzeitigen Wechsel von LEA 2
auf LEA 3 einen Riegel zu schieben. Nicht
besser wird die Situation dadurch, dass
der fiir LEA zustdndige Produktmanager
nicht mehr Personenverkehr, sondern IT
unterstellt ist und dass es bei der LEA-
Projektleitung von ZF - fiir LEA gibt es je
einen Projektleiter von IT und von ZF - zu
einem personellen Wechsel gekommen ist.
Es wire dusserst wichtig gewesen, als Pro-
jektleiter seitens ZF eine bei den SBB gut
vernetzte Person mit grosser Projekterfah-
rung einzusetzen. Die Konsequenz dieses
Umstands ist, dass das LEA-3-Projekt,
obwohl es sich um ein solches von Zug-
fithrung Personenverkehr handelt, durch
IT-Konzern dominiert wird.

So ist vorauszusehen, dass es dem ZF-Pro-
jektleiter nicht gelingen wird, gegeniiber
IT die Interessen von ZF gentigend zu
vertreten und dass ZF schliesslich durch
hintergriindige Réankespiele der IT-Ver-
treter wie seinerseits bei der eigenméchti-
gen Auswahl der Fujitsu-Gerdte durch IT
vor vollendete Tatsache gestellt wird. Es
mutet auch seltsam an, dass LEA 3 zwar
ein Projekt von ZF ist, diese aber nicht
den Gesamtprojektleiter stellt, sondern
mit einem Teilprojektleiter vertreten ist. Es
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existiert zwar zusitzlich ein Benuterzgre-
mium mit zwei Mitarbeitern von SEAL als
Benutzervertreter. Das Problem ist einer-
seits, dass diese jeweils erst beigezogen
werden, wenn die Weichen bereits gestellt
sind, und dass andererseits die technischen
Abhéngigkeiten von den ZF-Vertretern
nicht geniigend beurteilt werden kénnen.
Die IT-Vertreter dagegen, die diese kennen,
sind nicht an einer kostengtinstigen Losung
interessiert, denn IT ist ein Profitcenter, das
einen moglichst hohen Umsatz generieren
will. Mit einer Aufteilung des Projekts auf
die zentrale LEA-Plattform einerseits und
auf die Endgerdte andererseits wiirden
andere Machtverhiltnisse bestehen und
die Zielsetzung wire klarer. Nun wurde
ein Projekt mit einem Budget von 5 Millio-
nen Franken bewilligt — mit unklaren Zie-
len. Denn niemand vermag zu sagen, ob
LEA 3 einfach in der Ablésung von LEA
2 besteht oder ob es auch eine neue Fahr-
zeugplattform umfasst. Denn es gibt Ideen,
LEA analog des EBULA-Systems der Deut-
schen Bahn in die Fahrzeuge einzubauen.
Allerdings muss das Fahrzeug bei einem
Ausfall von LEA dann mdglicherweise
ausser Dienst gestellt werden. Und es
stellt sich auch die Frage nach der Zustédn-
digkeit fiir die Systempflege. Es ist richtig,
dass diese Uberlegungen getétigt werden,
aber statt diese auch noch in das ohnehin
schon unklar abgesteckte LEA-3-Projekt
hineinzupacken, wire es sinnvoller gewe-
sen, dafiir ein eigenes Projekt auszuldsen.
Das unklar formulierte Projektziel sowie
gegensitzliche Interessen von ZF und IT
haben nun dazu gefiihrt, dass das Projekt
LEA 3 gegenwirtig blockiert ist.

Die Leitung von Zugfiihrung wiinscht
eine Losung mit Jahreskosten von maxi-
mal 2 Millionen Franken. Der unklar defi-
nierte Projektumfang, die unprofessionelle
Projektorganisation mit der fehlenden
Weisungsbefugnis des ZF-Projektleiters —
immerhin ist dies der Bestellervertreter —
gegentiber dem IT-Projektleiter sowie das
Desinteresse von IT an einer kostengtins-
tigen Losung lassen es absehen, dass die-
ses Ziel nicht erreicht wird. Mit einer an
LEA-Cargo angelehnten Losung liesse sich
dieses dagegen wohl erreichen, inklusive
der benétigten zusétzlichen Funktionen
wie die eines geschiitzten E-Mail-Kontos
fiir das Lokpersonal. Allerdings stellt sich
nattirlich auch die Frage, welche Zusatz-
wiinsche noch befriedigt werden sollen,
ob man beispielsweise noch eine RADN-
Riickfallebene fiir das Mobiltelefon entwi-
ckeln will. Im Ubrigen schliessen sich neben
der Division Infrastruktur auch Thurbo
und Tilo sowie eventuell die Zentralbahn
der LEA-Cargo-Losung an. Auch andere
Bahnen haben bereits ihr Interesse ange-
meldet, so dass die Zahl der LEA-Cargo-
Gerite beinahe die Zahl der LEA-2-Geréte

des Personenverkehrs erreichen oder sogar
tibertreffen konnte. Es stellt sich nun die
Frage, weshalb ein Losung, welche die
Anforderungen von SBB Cargo, Thurbo,
Tilo, Infrastruktur und voraussichtlich der
Zentralbahn und méglicherweise auch von
anderen Bahnen erfiillt, fiir SBB Personen-
verkehr nicht gut genug ist. Stort es gewisse
Leute, dass im Fall des LEA Cargo — wie
tibrigens auch schon bei LEA 1 - ein klei-
nes Projektteam mit fiinf Leuten mit einem
geringen Budget in kurzer Zeit eine funk-
tionierende Losung entwickelt hat? Dass
es diesem Projektteam, das die Fehler von
LEA 2 gekannt hatte, gelungen ist, dank
grosser Fachkompetenz IT an die Wand
zu spielen? Es ist noch zu erwihnen, dass
IT sich offenbar tiberlegt, das beim LEA 2
verwendete System Aqua durch eine Kom-
ponente zu ersetzen, die beim LEA Cargo
verwendet wird. IT konnte damit Geld spa-
ren und wiirde dabei zusétzlich die schon
seit Langem gewiinschten Funktionalita-
ten erhalten. Gewiss sind bei LEA Cargo
gewisse Mingel zu verzeichnen, aber es
wire wohl vermessen, eine Nonplusult-
ralésung zu erwarten. So ist der Zugriff
auf das SBB-Intranet nicht méglich. PIPER
und zukiinftig auch der Virtuelle Anschla-
graum (VAR) kénnen aber tiber Internet
erreicht werden, fiir die E-Mail kann auf
eine bereits beim Zugpersonal verwendete
Losung zurlickgegriffen werden. Weil,
wie bereits erwédhnt, vorgesehen ist, auch
die Lokfiihrer von Infrastruktur mit LEA-
Cargo auszuriisten, ist die Division Infra-
struktur im Begriff, eine Losung fiir den
Zugang zu Zirkularen und Gleispldnen
zu entwickeln. Was fehlt, ist ein lokales
Office. Damit das Lesen von Word-Doku-
mente trotzdem moglich ist, kénnte als
Ersatz ein Word-Viewer oder z. B. Open-
Office installiert werden. Zu diskutieren
bleibt, ob Excel notwendig ist. Es besteht
ja bei Bedarf immer noch die Moglichkeit
— wie heute schon -, die entsprechenden
Lizenzen zu bezahlen.

Leider sieht die Leitung der Zugfithrung
momentan nur die Losung mit Android-
Tablets. Im Fall von Android besteht aller-
dings ein Problem darin, dass das verwen-
dete Betriebssystem nicht dem neuesten
Stand entspricht und keine Updates mog-
lich sind. Im Gegensatz zu Apple auch zu
Microsoft, die auch fiir alte Gerdte neue
Patches zur Verfiigung stellen, ist dies bei
Android nicht der Fall. Dass durch diese
Tatsache geradezu zur Entwicklung von
Viren eingeladen wird, liegt auf der Hand.
Es ist zu befiirchten, dass das Lokpersonal
mit LEA 3 wiederum ein unzweckmassiges
Arbeitsmittel erhilt, das hohe Betriebskos-
ten verursacht —Betriebskosten, die in Form
eines noch hoheren Produktivitdtdrucks
auf das Lokpersonal wieder ausgeglichen
werden miissen. [ |

Rangiergrenzen

Redaktion Loco Folio

2.6.3 Bahnhofanfang- und Bahnhofendetafel
Die Bahnhofanf angtafel ist beim Signalsystem N immer, beim Signal-
system L nach Bedarf aufgestellt.

Die Bahnhofend etafel ist b ei b eiden Signals ystemen nach Bedarf auf-
gestellt.

Bahnhofanfang- bzw. Bahnhof endetafel sind mit dem abgekiir zten Na-
men des betreffenden Bahnhofs versehen.
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Begriff Bahnhofanfang

Bedeutung Rangiergrenze

Strecke — Bahnhof

Begriff Bahnhofende
Bedeutung

-
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Rangiergrenze
Bahnhof — Strecke
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Bundesamt fiir Verkehr BAV
Seklion Sicherheilsristko-Management

Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

CH:3003 Berm, BAV

Verband Schweizer Lokomotivfihrer
und Anwarter VSLF

Hubert Giger

Hardhof 38

8064 Zorich

Referenz/Aktenzeichen: 170.1/2010-11-03/7
Unser Zeichen suj

Sachbearbeiterin Jurg Suter

Barn, 03. November 2010

Montag der Bahnhofendtafeln durch die Infrastrukturbetreiber

Sehr geehrter Herr Giger

Wir haben lhren Brief vom 10. September 2010 erhalten und danken far lhr Interesse im Zusammen-
hang mit der Sicherheit des Eisenbahnbetriebs.

Die Aufstellungskriterien fur Bahnhofanfang- und Bahnhofendetafeln sind in den Ausfuhrungsbestim-
mungen zur Eisenbahnverordnung (AB EBV) zu Art. 34 aufgefihrt.

Das BAV prift im Rahmen eines Plangenehmigungsverfahrens ein Bauprojekt auf seine gesetzliche
Konfarmitat und bewilligt gegebenenfalls Ausnahmen zu den hoheitlichen Vorschriften. Eine bauliche
Abnahme von Infrastrukturanlagen durch das BAV findet nicht statt. In spezifischen Einzelfallen kann
das BAV technisch-betriebliche Sicherheitsbeurteilungen im Rahmen der Inbetriebnahme durchfih-
ren.

Wir ersuchen Sie demnach, im Rahmen Ihrer Sozialpartnerschaft und Ihrer betrieblichen Mitwirkung
das vorliegende Anliegen mit der betreffenden Infrastrukturbetreiberin zu erortern.

Das BAV seinerseits wirkt im Rahmen seiner Aufsichtstatigkeit mit den verfugbaren Instrumenten auf
die Sicherheit im Eisenbahnverkehr.

Bundesamt fir Verkehr BAV

Jiirg Suter

Mihlestrasse 6, 3063 Ittigen

Postadresse: 3003 Bem

Tel. +41 (0) 313225765, Fax +41 (0) 313225713
juerg suter@bav_admin ch

www.bav.admin.ch

Der VSLF setzt sich unermudlich fiir eine
korrekte Signalisierung der Eisenbahn-
Infrastrukturanlagen ein, so zum Beispiel
auch fiir eine vorschriftsgemédsse Aufstel-
lung der Bahnhofanfang- und Bahnho-
fendtafeln gemiss Fahrdienstvorschriften,
Kapitel 2, die die Grenze fiir Rangierfahr-
ten signalisieren.

EINSCHREIBEN
Bundesamt fiir Verkehr
BAV

3000 Bern

Ziirich, den 10. September 2010

Montage der Bahnhofendtafeln durch
die Infrastrukturbetreiber

Sehr geehrter Damen und Herren

Nach FDV R 300.2 2.6.3 werden die Bahn-
hofendtafeln bei Bedarf aufgestellt.

An diversen Orten im Schienennetz wer-
den die Bahnhofendtafeln links oder
rechts vom Gleis montiert, womit gerade
in komplexen Anlagen die Giiltigkeit fiir
das entsprechende Gleis unklar ist.

Dies stellt eine grosse Gefahr fiir die
Sicherheit des Bahnverkehrs dar, da die
Bahnhofendtafeln die Rangiergrenze
kennzeichnen und bei unklarer Giiltig-
keit Zugsgefdhrdungen entstehen kon-
nen.

Wir fordern das BAV auf, bei den Inf-
rastrukturbetreibern zu intervenieren,
dass die Bahnhofendtafeln geméss FDV
R 300.2 1.1.2 Aufstellung der Signale kor-
rekt angebracht werden.

Ein korrektes Anbringen der vorschrifts-
widrigen Bahnhofendtafeln bis Ende Jahr
erachten wir als geboten.

Ferner fordert der VSLF jeweilige Inter-
ventionen des BAV bei der Abnahme der
Infrastruktur-Anlagen nach Vorgaben
der FDV.

Freundliche Griisse
Hubert Giger

1P

Prasident VSLF

Die Antwort des Bundesamts fiir Ver-
kehr fiel angesichts der Nichtbeachtung
des sicherheitsrelevanten Aspekts enttdu-
schend aus.

Selbstverstindlich wird der VSLF in seinen
Bemiihungen fiir eine korrekte Signalisie-
rung im Interesse eines sicheren Eisen-
bahnverkehrs nicht nachlassen. [ |
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Jahrelang eine hohe Rendite: Die SUVA zeigt, wie es geht

Simon Schuppli; Saldo 16/2011

Pensionskassen klagen iiber zu tiefe
Kapitalertridge. Die Unfallversicherung
SUVA zeigt, dass es auch anders geht.
Die Unfallversicherung SUVA und die
Pensionskassen verwalten ein sehr grosses
Kapital. Die SUVA hat bis heute 39 Milliar-
den Franken auf der hohen Kante- und jedes
Jahr werden es mehr. Die Pensionskassen
der Schweiz verwalten gegenwirtig Alters-
guthaben von rund 700 Milliarden Franken-
die Gelder der 2. Sdule in den Lebensversi-
cherungen nicht mitgerechnet.

SUVA und Pensionskassen haben in einem
Punkt die gleiche Aufgabe: Sie sollten das
Sparkapital gewinnbringend investieren.
Die Versicherten erwarten moglichst hohe
Ertrdge auf den Liegenschaften, Aktien, Obli-
gationen und anderen Finanzanlagen, ohne
dass grosses Risiken eingegangen werden.

Hohe Rendite dank niedriger Kosten bei
der Vermdgensverwaltung

Diese Erwartungen werden von der SUVA
bestens erfiillt: Das zeigt ein saldo-Vergleich.
So erreichten die Pensionskassen im Jahr
2010 im Schnitt eine Rendite von 3 Prozent
auf den Anlagen.Die SUVA schaffte dage-
gen 5.6 Prozent. Das geht aus einer Studie
des Innerschweizer Finanzplanungsunter-
nehmens Weibel Hess & Partner hervor.
Ein saldo-Vergleich tiber mehrere Jahre zeit
dasselbe Bild. Seit dem Jahr 2000 erreichten
die Pensionskassen insgesamt eine Rendite
von 25 Prozent, die SUVA eine von 41 Pro-
zent — rund 65 Prozent mehr.

Warum wichst das Kapital bei der SUVA
so viel besser als bei den meisten Pen-
sionskassen? SUVA-Finanzchef Hubert
Niggli: «Wir erledigen die Vermogensverwal-
tung grosstenteils selbst und sparen damit hohe
Kosten.» So sei die Unfallversicherung auch
weniger von externen Beratern und Vermé-
gensverwaltern abhingig.

Tatsdchlich: Die SUVA wendet laut
Geschiftsbericht 2010 fiir die Vermdgens-
verwaltung 32,2 Millionen Franken auf.
Das sind 0,08 Prozent des Kapitals. Die Ver-
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mogensverwaltungskosten der Pensions-
kassen belaufen sich dagegen gemdss einer
St.Galler-Studie vom Mai dieses Jahres auf
jahrlich 3,9 Milliarden Franken. Das sind
0,56 Prozent des Kapitals-oder das Siebenfa-
che des SUVA-Wertes. Zur Anlagestrategie
sind der SUVA keine Details zu entlocken.
Bekannt ist einzig, wie die SUVA die Akti-
ven auf die einzelnen Vermogensbereiche
aufteilt. Die schlechte Verwaltung der Pen-
sionskassengelder kostet die Angestellten
viel Geld. Ein halbes Prozent weniger Ren-
dite bedeutet beispielsweise fiir die Ange-
stellten wéhrend einer Einzahlungsperiode
von 40 Jahren ein um 34’900 Franken tieferes
Kapital bei der Pensionierung (saldo 14/11).
Auch der AHV-Ausgleichsfonds hinkt
punkto Rendite der SUVA hinterher. Geméss
dem Jahresbericht 2010 erzielte die AHV
letztes Jahr auf ihren Eigenmitteln von 44,6
Milliarden Franken nur eine Rendite von 4,3
Prozent oder 1,1 Milliarden. Das ist immer

Anlagestrategie Suva

QUELLE: SUVA

Darlehen und Hypotheken 16%

Geldmarkt 1%

Obligationen 33%

Aktien (kotiert und nicht kotiert) 27%
Hedgefonds 8%

Immobilien 12%

Edelmetalle und Rohstoffe 3%

Suva: Aktien und Hedgefonds machen etwas mehr als einen
Drittel der Anlagen aus

Anlagestrategie AHV

QUELLE: AHV-FONDS

Darlehen 9,5%
Aktien 19,2%
Obligationen 53,8%

Immobilien 5,6%

Rohstoffe 3,9%

AHV: Uber die Halfte der Figenmittel ist in Obligationen angelegt

noch deutlich besser als das Ergebnis der
Pensionskassen,aber 1,3 Prozent bescheide-
ner als das Resultat der SUVA.

Ein Blick auf die Anlagestrategie von AHV
und SUVA zeigt Unterschiede zwischen den
beiden Institutionen (siehe Grafiken):

Die SUVA ist etwas risikoreicher: Sie setzt
mehr auf Aktien und auch leicht auf Hed-
gefonds. Die Obligationen belaufen sich
dagegen nur auf einen Drittel des Anlage-
vermogens.

Die AHV hingegen hat mehr als die
Hilfte ihrer Eigenmittel in Obligationen
angelegt,die im Vergleich zu den Aktien als
sicherer, aber weniger rentabel gelten. Der
Aktienanteil macht nur einen Fiinftel aus. W

Dieser Beitrag erschien in der Ausgabe 16 der
Zeitschrift «Saldo» vom 12. Oktober 2011. Wir
danken dem Redaktionsleiter, Herrn Rolf Hiir-
zeler fiir die freundliche Genehmigung, den
Artikel im Locofolio abdrucken zu diirfen.

Anlagestrategie Suva
Darlehen und
Hypotheken 16% -

Suva: Aktien und Hedgefonds machen eewas mehr als einen
Drittel der Anlagen aus

Anlagestrategie AHV

AHY: Uber die Halfte der Eigenmittel ist in
Obligationen angelegt

PK SBB- erneut schlechtere Aussichten fiir kiinftige Renten

Interview mit Daniel Ruf, VSLF-Vertreter der Versicherten im Stiftungsrat der PK SBB

Das Interview mit Dani Ruf (DR) fiihrten am
03. 11. 2011 Dani Hurter (DH) und Richard
Widmer (RW)

DH/RW: Im Oktober erreichte die Versi-
cherten erneut eine schlechte Botschaft von
der PK SBB: Per 1. Oktober 2012 wird der
Umwandlungssatz von 6,515% auf 5,848%
und der technische Zins von 3,5% auf 3%
gesenkt. Wer geglaubt hatte, nach den
einschneidenden Sanierungsmassnahmen
und dem Bundesbeitrag von 1148 Millio-
nen CHF an unsere PK sei das Argste iiber-
standen, sieht sich getduscht.

DR: Die PK SBB ist mit verschiedenen Tat-
sachen konfrontiert, welche diese Mass-
nahmen noétig machen: 1. Faktor: Die
Lebenserwartung der Menschen, die in
Pension gehen, steigt. Das beim Pensionie-
rungsalter vorhandene Kapital muss so fiir
langere Zeit ausreichen.

2. Faktor: An den Kapitalmérkten kann
nicht mehr eine so hohe Rendite wie frii-
her erwirtschaftet werden. Die Bundesobli-
gationen, die als risikoarme Anlage gelten,
werfen derzeit bei einer Laufzeit von zehn
Jahren nur noch ca. 1% Rendite ab. Die
Situation ist zum Teil grotesk: Einerseits
freuen sich Hausbesitzer tiber tiefe lang-
fristige Hypothekarzinssitze, die unter 2%
liegen, andererseits wird von den Pensi-
onskassen erwartet, dass sie unrealistische
Renditen erwirtschaften.

Als Abfederung fiir die getroffenen Mass-
nahmen werden bei der PK SBB Riickstel-
lungen aufgel6st und daraus 8,5% dem
Alterskapital der Versicherten zugeschla-
gen. Die SBB tibernehmen in verdankens-
werter Weise zusétzlich noch 2% Spar-
beitrdge, die das Alterskapital zukiinftig
erhéhen.

DH: Vor Kurzem wurde die Senkung des
Umwandlungssatzes von aktuell 6,8% vom
Stimmvolk abgelehnt. Wie kann dann die
PK SBB diesen Satz auf 5,848% senken?
DR: Der Satz von 6,8% gilt nur fiir den
obligatorischen Teil der 2. Siule. Da die
PK SBB mit ihren Leistungen iiber diesen
obligatorischen Teil hinausgeht, kann sie
einen tieferen Satz (5,848%) festlegen. Das
Minimum BVG wird nicht tangiert.

RW: Wie steht die PK SBB beziiglich Per-
formance da? Im TA-Rating 2011 belegt
unsere PK unter diesem Titel den drittletz-
ten Platz (Rang 37 von 39).

DR: Beztiglich Performance schneidet die
PK SBB, auch im Vergleich zu anderen
Kassen, mit 3,6% (2010) sehr gut ab. 2009
wurden 10,4% erreicht. Nimmt man aber
die tiefe Verzinsung des Alterskapitals
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sowie die Sanierungsmassnahmen durch
Lohnabziige hinzu, ist das Resultat nicht
verwunderlich.

DH: Oft werden die hohen Verwaltungs-
kosten der Pensionskassen kritisiert. Wie
sieht es diesbeziiglich bei der PK SBB aus?
DR: Die PK SBB schneidet hier mit 130
Franken pro Versicherten/Jahr sehr gut
ab. 2010 beliefen sich diese Kosten auf ins-
gesamt 5,37 Millionen Franken. Die Kosten
fiir die Vermogensverwaltung betrugen
2010 25 Millionen Franken, was 0,19% des
Vorsorgekapitals von 13 Milliarden Fran-
ken entspricht. Auch hier schneidet die PK
SBB gut ab.

RW: Die PK SBB hat einen sehr hohen Rent-
neranteil von 50%. Wéhrend die Bezlige
der Rentner geschiitzt sind, tragen die
aktiven Versicherten (47%; knapp 3% sind
sogenannte risikoversicherte Jugendliche
zwischen 17 und 22 Jahren) mit den ver-
schiedensten Sanierungsmassnahmen die
Hauptlast — zusammen mit dem Unter-
nehmen SBB. Beziiglich des vorhandenen
Vorsorgekapitals sieht es noch deutlicher
aus: Rentenbeziiger stehen fiir 59,3% des
Kapitals, Aktive ftir 40,7% davon.

DH: Der grosse Anteil der Pensionierten
bringt fiir die PK SBB tatsachlich Erschwer-
nisse mit sich. Rentner gingen bis 2006 mit
einer Verzinsung von 4% in den Ruhestand

Glossar

Technischer Zins: Der Zins, den
Pensionskassen in die garantierten
Leistungen einberechnen. Er muss
mit grosser Sicherheit erwirtschaftet
werden konnen. Je hoher er ist, umso
grossziigiger fallen die Alters-, Part-
ner- und Invalidenrenten aus. Umso
grosser aber auch das Risiko, dass er
verfehlt wird.

Umwandlungssatz: Er gibt an, wie
das bei der Pensionierung vorhan-
dene Sparkapital in eine Rente umge-
wandelt wird. Zum Beispiel bedeu-
tet ein Umwandlungssatz von 6,4%,
dass mit 100'000 CHF eine Rente von
CHF 6400/Jahr ermoglicht wird. Je
hoher er liegt, umso besser fiir Rent-
ner, denn gemadss aktuellem Gesetz
erhalten sie diese Rente lebenslédng-
lich, egal wie sich das Anlageumfeld
entwickelt.

(Zins spéter mit Ubergangsmassnahmen
langsam sinkend - Versicherte bis Jahr-
gang 1954 profitieren von sogenannten
Garantieleistungen). Ein grosser Teil der
Sanierungsbeitrdge muss dafiir verwen-
det werden, die Diskrepanz an zwischen
den Mérkten heute zu erwirtschaftenden
Renditen und den fiir die aktuellen Ren-
tenbeziiger benétigten Zinsen zu decken.
Beispielsweise wird fiir ein Kapital von 1
Million Franken bei 4% Zins ein Betrag von
40 000 Franken benétigt. An den Markten
kann aber beispielsweise «nur» 3% erwirt-
schaftet werden, was 30 000 Franken ergibt.
Der Fehlbetrag von 10 000 Franken muss
demzufolge anderweitig beschafft werden.
Durch die Senkung des technischen Zins-
satzes, was bei den Rentnern durch eine
Kapitalerhshung erreicht wird (Auflésung
von Reserven), vermindern sich die beno-
tigten Kapitalertrdge in Zukunft. Dies ver-
bessert die Gesamtlage der Kasse.

RW: Es wird darauf verwiesen, dass die
Rentenbeziiger durch den Verzicht auf
Ausgleich der Teuerung zur Sanierung
beitragen.

DR: Die Rentenbeziiger haben bisher noch
nicht bei den Sanierungsmassnahmen mit-
geholfen. Der Verzicht auf Ausgleich der
Teuerung auf den Altersrenten ist keine
Sanierungsmassnahme. Um Teuerung auf
bisherigen Renten auszuzahlen, miisste
eine dauerhaft hohere Rendite erwirt-
schaftet werden konnen. Ein Rentenbe-
ziiger wiirde bei der Sanierung mithelfen,
wenn die PK z. B. 7% Rendite erwirt-
schaften kénnte und ihm an dieser hohe
Rendite kein Anteil zugestanden wiirde.
Aber angesichts der heutigen Situation
kann davon keine Rede sein. Im Gegen-
teil. Heute muss — wie oben geschildert
— zusitzlich Geld eingeschossen werden,
damit die Renten finanziert werden kén-
nen. Die Sanierung der PK SBB schultern
alleine die angeschlossenen Unternehmen,
der Bund durch seinen einmaligen Anteil
sowie die aktiven Versicherten.

RW: In der zweiten Séule sollte das Kapi-
taldeckungsverfahren zur Anwendung
kommen: Der Versicherte zehrt wihrend
seiner Rentnerjahre vom Kapital, das er
wihrend seiner aktiven Zeit in die Kasse
einzahlte. Heute ist dies demnach nicht
der Fall, es kommt mindestens teilweise
zu einem Umlageverfahren, dhnlich wie in
der ersten Siule. Die aktiven Versicherten
zahlen fiir die Beziiger der Renten mit. Wie
lange kann das noch gut gehen?

DR: Das ist eine Frage, die politisch ent-
schieden werden muss. Verschiedene poli-
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tische Vorstdsse zielen in die Richtung, dass
bei Sanierungsmassnahmen auch die Ren-
tenbeziiger einen Teil der Last iibernehmen
sollten. Die PK SBB sollte sich nicht in die
Politik einmischen. Wichtig ist in Zukunft,
dass nur Renten ausbezahlt werden, die
auch finanziert sind, damit sich diese Frage
nicht mehr stellt.

DH: Ein Ende der Sanierungsmassnahmen
ist fiir 2019 geplant. Wie sind wir diesbe-
ziiglich unterwegs?

DR: Es ist nach wie vor das Ziel, dass die
Massnahmen 2019 enden. Niemand kann
aber voraussagen, wie sich das Anla-
geumfeld entwickeln wird. Sollte sich die
Lebenserwartung weiterhin erhéhen, wer-
den in Zukunft weitere Massnahmen nétig
sein. Dies hat aber nichts mit der Sanierung
zu tun.

RW: Auf unserem PK-Ausweis sind immer
noch zwei Zinsmodelle aufgefiihrt, eines
mit 3,5% und eines mit 2%. Die je nach
Modell zu erwartenden Renten sind dem-
zufolge sehr unterschiedlich. Der Bundes-
rat hat gestern beschlossen, die BVG-Min-
destverzinsung auf 1,5% zu senken. 3,5%
sind ja schon langer nur noch ein frommer
Wunsch. Wird nun auch die 2%-Variante
unrealistisch?

DR: Auch hier gilt: Die Mindestverzin-
sung, die der Bundesrat festlegt, gilt nur
fiir den obligatorischen BVG-Teil. Weil die
PK SBB iiber das Obligatorium hinausgeht,
kann sie von der Mindestverzinsung gege-
benenfalls auch nach unten abweichen. Da
der Umwandlungssatz beim Minimum
BVG zurzeit nicht gesenkt werden darf, ist
die Zinssenkung des Vorsorgekapitals eine
Moglichkeit, die Kassen zu entlasten.

RW: Der Deckungsgrad stand Ende 2010
bei 91,7%. Wo steht er aktuell?

DR: Zurzeit (per 31. Oktober 2011) steht er
bei knapp unter 100% (Bundeskapital von
1148 Millionen Franken einberechnet).
RW: Fiir Die SBB bedeuten die Turbulen-
zen bei der PK SBB eine grosse Hypothek,
sowohl hinsichtlich der finanziellen Belas-
tung als auch betreffend Attraktivitdt als
Arbeitgeberin.

DR: Das stimmt. Die SBB leisten grosse
Betrdge, um bei der Sanierung der PK SBB
mitzuhelfen. Zudem schmilert eine PK mit
schlechten Leistungen die Arbeitsmarkt-
fahigkeit eines Unternehmens. Neben
Arbeitsbedingungen und Lohn werden
heute von Arbeitnehmenden vermehrt
auch die PK-Leistungen bei der Wahl des
Arbeitgebers mitberticksichtigt. Wer hier
kein attraktives «Package» anbieten kann,
wird Miithe bekunden, gutes Personal zu
rekrutieren. Weil die SBB in den néchs-
ten Jahren einen grossen Bedarf an neuen
Mitarbeitenden haben, ist es fiir sie enorm
wichtig, auf dem Markt auch in dieser
Hinsicht als attraktive Arbeitgeberin auf-
treten zu kénnen. [ |
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Koordinations-Sitzung VSLF

Redaktion Loco Folio

Am 4. und 5. Oktober 2011 fand in
Schonenwerd die Koordinationssitzung
des VSLF statt. Teilnehmer waren der Vor-
stand des VSLEF, die Sektionsprasidenten,
die Geschiftspriifungskommission sowie
Mitarbeiter der VSLF-Administration wie
der Werbeobmann, der Bildungsobmann
sowie der Redaktor des Loco Folio. Unter
anderem nahm der Vorstand Kenntnis von
der wiederum erfreulich grossen Anzahl
an Neumitgliedern und beschloss deren
Aufnahme in den VSLE Ein weiteres
Geschift war der Wechsel des Kollektiv-
Vergtlinstigungsvertrages «allgemeine Ver-
sicherungen» von der Zurich zur Allianz.
Dieser Wechsel wurde dadurch ausgeldst,
dass es in der Vergangenheit immer wieder
vorgekommen ist, dass die Zusammenar-
beit zwischen der Zurich und dem VSLF
wegen fehlender Ansprechpartner und
Unstimmigkeiten bei der Werbung nicht
funktioniert hat. Der Vorstand hat deshalb
den Auftrag erteilt, bei anderen Versiche-
rungen wegen eines Kollektiv-Vergiinsti-
gungsvertrags anzufragen. Hier hat sich
schnell die Allianz, zu der auch die von
uns geschitzte CAP-Berufsrechtsschutz-
Versicherung gehort, mit besseren Ange-
boten ausgezeichnet.

Die Allianz offeriert

den  VSLF-Mitglie-

dern bessere Kondi-

tionen bei den Fahr-

zeugversicherungen

sowie einen Rabatt

bei Kumulation von

Fahrzeug- und Haus-

haltversicherung. Die

Mitglieder im VSLF

konnen, wenn sie

wollen, weiter bei der

Zurich bleiben oder unkompliziert, analog
zum Vorgehen beim Wechsel des Mobil-
funkanbieters, zur Allianz wechseln. Es
wird ein Formular geben, das den Uber-
tritt regelt und unseren Mitgliedern vor-
aussichtlich mit dem Loco Folio verteilt
wird. Wenn die Mitglieder wechseln wol-
len, regelt dies die Allianz direkt mit der
Zurich. Falls jemand bei der Zurich bleibt,
wiirden die aktuellen Vertragsbedingun-
gen weiterlaufen. Der Vorstand beschliesst
diesen Wechsel des Kollektivvergtinsti-
gungsvertrags von der Zurich zur Allianz.

Wihrend der Koordinationssitzung wurde
eine Plattform abgehalten, in deren Rah-
men jede eingeladene Person mit einer
Funktion im VSLF eine Prédsentation von
zehn Minuten zu ihrem Bereich mit den

Themen Information, Riickblick und Aus-
blick erstellen und diese vor den Sitzungs-
teilnehmern vortragen musste.
Ein Thema bei den zu behandelnden
Geschiften war SBB Cargo International
(SCI). Es wurde berichtet, dass sich die
GAV-Verhandlungen dahinziehen. Grund-
lage fiir diesen GAV soll der GAV von SBB
Cargo sein. Allerdings fordert SCI von den
Mitarbeitern eine grossere Flexibilitat. Es
wurde auch tiber die betrieblichen Prob-
leme, die seit dem Start von SCI auftreten,
gesprochen. Ein anderes Thema war das
Projekt Wandel, in dessen Rahmen das
mittlere Kader den Auftrag erhalten hat,
die Produktivitit um 5% zu erhéhen. Um
beweisen zu konnen, dass man produktive
Dienste gestalten kann, die nicht langwei-
lig und monoton sind, wird es eine Schat-
tenplanung geben, an der die Sozialpartner
mitarbeiten. Leider sind die alten Ideen fiir
eine Trennung von Regional- und Fernver-
kehr immer noch vorhanden.
Selbstverstandlich wurde auch tiber das
leidige Thema der SBB-Pensionskasse
gesprochen, zu dem in diesem Loco Folio
in einem anderen Artikel berichtet wird.
Nachgedacht wurde tiber eine Neuorgani-
sation der VSLF-Wer-
bung und tiber das
Sortiment an Werbear-
tikeln. Die Entschadi-
gung der VSLF-Depo-
tobménner wurde neu
festgelegt.
Ausfiihrlich  wurde
tiber die néchste VSLF-
Generalversammlung
in Locarno debattiert.
Grossen Raum wurde
der Diskussion {tiber
verschiedene Sicherheitsthemen wie die
Signalisierung der Langsamfahrstellen,
das Priifen der Sicherheitseinrichtungen
auf Fahrzeugen von SBB-P, die mangel-
hafte Ausbildung zum Lokomotivfiithrer
SBB Personenverkehr, die fehlenden Not-
bremstiberbriickungen und Notbrem-
sanforderungen in Personen- und Auto-
verladeziigen bei der Durchfahrt langer
Tunnels, die dienstlichen Gesprdche mit
dem Lokpersonal wihrend der Arbeit auf
dem Fiihrerstand sowie die Einrichtung
einer anonymen Meldestelle fiir das Lok-
personal eingerdumt.
Selbstverstandlich diente diese Koordinati-
onssitzung auch der Kameradschaftspflege
unter den teilnehmenden VSLF-Funkti-
ondren und der einzigen teilnehmenden
Funktionérin. [ ]

Energieeffizienz

Redaktion Loco Folio

Vor einiger Zeit wurde bei den SBB ein
Bahn-Umwelt-Center aufgebaut. Dessen
Stellenumfang wurde kiirzlich im Rahmen
der Bemithungen um eine bessere Ener-
gieeffizienz aufgestockt. Nun muss diese
Stellenvermehrung irgendwie begriindet
werden und so verfiel man auf die Idee,
dem Lokpersonal energieeffizientes Fah-
ren beizubringen. Im Grundsatz eine gute
Idee, mit einer Verlangerung der Lokomo-
tivfithrerausbildung kénnte das seit der
Dampflokzeit bekannte Wissen tiber spar-
sames und 6konomisches Fahren weiterge-
geben werden.

Die Erkenntnis, dass mit elektrischem
Bremsen der mechanische Verschleiss
reduziert und bei entsprechender Ausriis-
tung der Triebfahrzeuge Energie in das
Fahrleitungsnetz zuriickgespeist werden
kann, ist etwa so alt wie die elektrische
Zugforderung selbst und wurde schon

1920 auf der damals neu elektrifizierten

Gotthardlinie umfassend umgesetzt.

In den Fahrdienstvorschriften, Kapitel 14,
Artikel 2.2.1, steht denn auch: «Nach Mog-
lichkeit ist immer die elektrische Bremse zu ver-
wenden.» Im Artikel 2.6.1 wird diese Aus-
sage sogar noch verscharft: «Die elektrische
Bremse muss immer verwendet werden

- fiir Gefiillefahrten mit dem hochstzuldissigen

Bremsstrom
- fiir - Geschwindigkeitsverminderungen und
zum Anhalten so oft als moglich.»

Diesen Vorschriften entsprechend wurden
mehrere Generationen von Lokfiihrern
wéhrend ihrer Ausbildung geschult. Ein-
mal mehr haben die SBB ihren tiberdimen-
sionierten Verwaltungsapparat noch wei-
ter aufgebldht, indem sie neue und teure
«Fachkrifte» eingestellt haben, die das Rad
neu erfinden wollen und dabei zu Erkennt-
nissen gelangen, die in Eisenbahnfachkrei-

sen altbekannt sind. Es ist unbestritten,
dass die elektrische Bremse wenn immer
moglich angewendet werden soll. Nun
verhindert die Division Infrastruktur mit
neuen Schienenschmieranlagen in Bern,
Ziirich Flughafen und Zirich Stadelhofen
die effiziente Anwendung der elektrischen
Bremse. Wegen dieser mit dem Ziel einer
Lirmddammung angebrachten Schmieran-
lagen gerédt der Zug, falls die elektrische
Bremse in diesen Bahnhéfen doch ange-
wendet wird, ins Gleiten und 16st dabei
ein ohrenbetiubendes Kreischen aus, das
alle umstehenden Reisenden zusammen-
zucken lasst.

Verhindert wird der effiziente Gebrauch der
elektrischen Bremse oft auch durch uner-
wartet einzuleitende Geschwindigkeits-
reduktionen wegen durch eine schlechte
Betriebsfithrung verursachter verspéteter
Signalbedienungen, vor allem im Raum
Heitersberg—Lenzburg-Aarau—Olten.

Das wohl grosste Hindernis, um beson-
ders im hohen Geschwindigkeitsbereich
grosse Mengen an Energie zuriickgewin-
nen zu konnen, ist die Unméglichkeit, bei
modernen Fahrzeugen (ICN/DTZ) die
elektrische unabhéngig von der mechani-
schen Bremse anzusteuern. Dort bestimmt
die Fahrzeugleittechnik iiber die Wahl der
Bremsart, und dem Lokfiihrer ist es somit
nicht moglich, nur die elektrische Bremse
voll anzusteuern und wirken zu lassen.
Hier steht moderne Fahrzeugtechnik im
Widerspruch zur altbewihrten ékonomi-
schen Zugfiihrung. |

MGB

Hubert Giger; Prasident VSLF

Nach dem Brand im Simplontunnel vom
9. Juni 2011, verursacht durch eine Plane
an einem Giiterwagen, hat der VSLF die
Forderung an das BAV gestellt, dass die
Sicherheitsanforderungen fiir Ziige in lan-
gen Tunnels (Notbremsiiberbriickung/
NBA) verschirft werden.

Das Antwortschreiben des BAV an den
VSLF enthielt unter anderem die Informa-
tion, dass die BLS und die MGB bis spé-
testens am 30. November 2011 die Priifer-
gebnisse betreffend die Realisierung der
Notbremstiberbriickung fiir die Autoztige
vorzulegen haben.

Folgendes Schreiben erhielt der VSLF als
Kopie:

1P

Sehr geehrter Herr Dr. Peter Fuglistaler

Wir nehmen Bezug auf lhren Brief vom 12. September 2011 an Herrn Hubert Giger, Prasident Ver-
band Schweizer Lokflihrer betreffend die Sicherheitsanforderungen beim Befahren von Tunneln ab

einer Lange Uber 4 km.

Sie schreiben, dass u.a. die Autoziige der MGBahn noch nicht mit einer Notbremstberbriickung
ausgerUstet sind und dass die MGBahn bis am 30.11.2011 die Priifungsergebnisse betreffend der
Realisierung der Notbremstberbriickung fir die Autoziige vorzulegen hat.

Unsere Autozlige sind seit geraumer Zeit mit einer Notbremstberbriickung ausgeristet.
Das BAV hat uns am 11. Februar 2009 die Konzepte Notbremstiberbriickung und Branderkennung
fur die Autoziige im Furkatunnel genehmigt, nachdem wir diese am 30. Januar 2008 eingereicht

haben.

Wir sind der Meinung, dass wir diesbezlglich keine Pendenzen haben.

Freundliche Griisse
Matterhorn Gotthard Bahn

Ve, =~y

Hans-Rudolf Mooser
Vorsitzender der Geschaftsleitung

Fernando Lehner \
Mitglied der Geschéftsleitung
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Reservezimmer Luzern

Vorstand Sektion Luzern - Gotthard

.;ill.ll

Quo vadis, neues Reservezimmer in
Luzern?

Die seit Monaten immer gleiche Frage
unserer Lokfiithrerkollegen aus den umlie-
genden Depots lautet: «Wo ist das neue
Reservezimmer, oder ist es nur dieser einzelne,
mit dem alten Mobiliar aufgefiillte Raum?» Es
ist wahr. Das Projekt wartet seit Monaten
auf seine Vollendung. Bis zum heutigen
Tag sind erst Bruchteile der mit dem VSLF
und den andern Sozialpartnern vereinbar-
ten Punkte umgesetzt.

Doch gemach, gemach. Gut Ding will Weile
haben. So verweilte der zustindige CLP
zum eigentlichen Ziigeltermin in seinen
Ferien. Zwar wurde er von seinen Kolle-
gen wihrend der Abwesenheit vertreten,
jedoch wurde durch diese mittels eines
Aushangs ein véllig falsches Bild der Situ-
ation tibermittelt. Seit mehreren Wochen ist
zwar der zustindige CLP aus den Ferien
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Reservezimmer Luzern

zuriick, das Reservezimmer wartet aber
immer noch auf seine Vollendung. Denn
der CLP ist absorbiert durch Kurse seines
Forderprogramms oder durch Kompensa-
tion seiner Fahrtage. Wir sind gespannt,
wann das Ende des Umbaus vollzogen ist.
Der Termin steht in den Sternen.

Auch unsere Filialleiterin, Brigitte Irowec,
ist in der Sache sehr engagiert. Als Uber-
raschungsgeschenk liess sie, ohne sich
mit den Personalvertretern der Verbdnde
abzusprechen, eine Wand des Reservezim-
mers neu streichen. Es fehlt zwar weiterhin
das ganze neue Mobiliar, aber wir haben
immerhin eine schéne weisse Wand.

Liebe Lokfithrer aus den auswirtigen
Depots: IThr habt zwar recht mit der Bemer-
kung, dass andere in der gleichen Zeit
ganze Hauser bauen.

Aber wie gesagt: Gut Ding will Weile
haben. [ |

Werdegang eines weiteren Provisori-
ums: Reservezimmer Luzern

- Mitte 2010 erste Plédne eines Umbaus
zusammen mit ZP im Zwischenge-
schoss

Ende 2010 Info Sozialpartner
Anfang 2011: Reaktion und Inter-
vention bei Leitung durch VSLF auf
geplanten Umbau und konkrete Vor-
schldge

Zusage (O-Ton Leitung) «Es wird
etwas Schones. Depot Bern und Genf
sind unsere Vorgaben.»

Ostern: ~ Uberraschungs-Ei...  Wir
ztigeln ins 1. OG zu unseren Vorge-
setzten (Zusage Sozialpartner OK)
Mai 2011: Konzept durch Sozialpart-
ner (VSLF)

Juni 2011: Es wird geplant... mal so,
mal so

Juli 2011: Ziigeltermin wird verscho-
ben, dann doch noch gefunden.
August 2011: Hauruckaktion und der
ganze alte Plunder mit M¢beln steht
im «neuen Reservezimmer» (ohne
Zusage VSLF)

Ende August: VSLF fordert protokol-
larisch eine sofortige Verbesserung
und ein ganzes Konzept iiber ALLE
Réume! Dringend und mit Nach-
druck verlangen wir eine deutliche
Verbesserung.

5. September: Die Sozialpartner wer-
den zu einer Sitzung geladen, um
alle Umsetzungsbegehren im Detail
dem Projektleiter bekannt zu geben.
Der Umbau bzw. die Neugestaltung
folgender Rdumlichkeiten sind unbe-
stritten: Aufenthaltsraum, grosser
und kleiner Essraum, Fernsehecke,
Lernecke und Ruheraum.

Darauf im September: Schweigen
macht sich breit.

Mitte Oktober: Eine Baustelle ohne
Ende und keine Sicht des Zitates von
Frau Irowec: «Auch ichwill etwas Scho-
11es.»

Fazit: Der VSLF will keine weiteren
Bau- und Sozialpartnersitzungen
mehr, deren Beschliisse nicht umge-
setzt werden. Eine Handreichung gibt
es nur noch, wenn Facts und Négel mit
Kopfen gemacht werden. Der VSLF
nimmt sich das Recht heraus, das
Ganze mit Herrn Mani Haller noch-
mals Revue passieren zu lassen und
seine Meinung zum ganzen Umbau
einzufordern.

Der VSLF verliert ansonsten seine
Glaubwiirdigkeit gegeniiber seinen
Mitgliedern, welche ein Reservezim-
mer gefordert haben, welches den
heutigen Bediirfnissen und Standards
entspricht.

Personalrechnung

Vorstand Sektion Luzern - Gotthard

Kleine Personalrechnung und die Frage:
wo wird produktiv gearbeitet?

In Interlaken trafen sich laut SBB-Zeitung
vom 20. Juli 2011 bei der Verleihung des
KVP-Awards rund 700 Angehorige des
«obersten Kaders». Betrachtet man die
Organigramme der Firmen, welche die
gleiche Grosse wie die SBB besitzen, fin-
det man im obersten Kader kaum 100
Personen. Die SBB leisten sich rund 7 x
mehr. Das heisst rund 600 Lohnbeziiger
mehr allein im obersten Kader. Rechnen
wir einmal durch: Wie viele Kaderange-
stellte hat die SBB? 700 Angehorige des
obersten Kaders mit im Durchschnitt 5
Untergebenen im mittleren Kader und
diese wiederum mit je etwa 5 unteren
Kadermitarbeitern ergeben total 17500
Kaderleute.

Erlaubt sei die Frage, wer den Grossteil der
Lohnsummer dieser Elite erarbeitet und
wie lange wir uns das noch leisten kénnen.
Auch die Tatsache, dass sich 700 Kaderleute
in Interlaken an bester Adresse verkostig-
ten und nicht im unternehmenseigenen Bil-
dungszentrum Lowenberg tagen, zeigt auf,
fiir wie wichtig sich diese Personen einstu-
fen. Dass am selben Anlass nochmals 120
Top-Workshops fiir Kaderleute beschlos-
sen wurden und gleichzeitig an der Basis
jeder Rappen zweimal umgedreht wird, ist
ein grosser Affront.

Jeder weitere Kommentar ertibrigt sich. ®

Fehlende Jahresarbeitszeit in den Toureneinteilungen

Hans-Georg Wiget; Lokfiihrer St. Gallen

Taktik oder Unvermogen der Ressourcen-
planung?

Bereits im letzten Jahr hatten wir im Depot
St. Gallen in unserer Einteilung bei 39
Linien nur vier Linien, die mit wenigen
Stunden im positiven Bereich waren. Die
restlichen 35 Linien haben bis zu 38 Stun-
den (entspricht fast einer Arbeitswoche)
zu wenig Jahresarbeitszeit (JAZ) eingeteilt.
Obwohl wir dies bei der Ressourcenpla-
nung (RP) und der Leitung ZF beméngelt
hatten, mussten wir in den neuen Entwiir-
fen fiir 2012 eine weitere Verschlechterung
feststellen. Auch in anderen Depots wie
z. B. in Chur ist die fehlende JAZ im Ent-
wurf noch massiv grosser ausgefallen als in
unserem Depot.

Die Jahresarbeitszeit laut GAV betragt in
Jahren ohne Schaltjahr 2050 Stunden. Da
beim Lokpersonal durch die Rotation eine
genaue JAZ nicht moglich ist, wurde dies-
beztiglich durch die Verbande eine Toleranz
von +/- 3 x 492 Minuten ausgehandelt.
Diese Moglichkeit wird nun durch die SBB
scheinbar im negativen Bereich tiber die
Grenzen hinaus ausgenutzt. Dies entspricht
nicht einem partnerschaftlich ausgehandel-
ten Spielraum. Ein verniinftiger Arbeitgeber
teilt die vereinbarte JAZ so ein, dass diese
auch erbracht werden kann, da er fiir die
JAZ dem Arbeitnehmer den Lohn bezahlt.
Bei der Ressourcenplanung der SBB scheint
dies jedoch wegen fehlenden mathemati-

schen Konnens oder eines altersschwachen
Programms nicht méglich zu sein.

Es konnte aber auch Taktik sein — als Folge
des Urteils bei der angehduften Arbeitszeit
durch das Schiedsgericht. Wenn zu wenig
JAZ eingeteilt wird, konnen die Lokfiihrer
mit Minuszeiten bei akutem Zusatzbedarf
zur Arbeit gezwungen werden. Diese Ver-
sion scheint mir eher zuzutreffen. Ich habe
bereits selbst erfahren, dass ich bei einem
Mangel an Lokfiihrern durch meinen CLP
auf meine Minusstunden hingewiesen
wurde.

Die ausgehandelte Toleranzgrenze +/— 3
x 492 Minuten ist deshalb baldméglichst
anders auszuhandeln, damit in der Eintei-
lung die JAZ nur noch Pluszeiten ergibt.
Andernfalls ist jede fehlende Minute Ende
Jahr durch die SBB auf null aufzufiillen.
Nur wenn es die SBB etwas kostet, kann
dem Ausniitzen des Personals Einhalt
geboten werde. Diese Forderung ist ins-
besondere mit den sich immer mehr ver-
schlechternden Endzeiten bei Spattouren
notig, die vor freien Tagen die Arbeitsende
erst nach 22 Uhr vorsehen. Um nicht kom-
plett vom gesellschaftlichen Leben ausge-
schlossen zu sein, sind fiir uns Lokfiihrer
zusitzliche freie Tage eine Notwendigkeit.
Einmal mehr muss festgestellt werden,
dass die Wertschitzung unserer Leistung
durch die SBB in Wert-los-schitzung umge-
miinzt wird! ]
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Ruedi Brunner; Leiter SOB-Sektion Ostschweiz

Sozialpartnerschaftliche Beziehung
SOB-VSLF

Seit Herbst 2010 hiufen sich im Umgang
der SOB mit den Verbands- und Perso-
nalvertretern des VSLF die Situationen,
die aus unserer Sicht nicht konstruktiv
sind. Nach mehreren miindlichen und
schriftlichen Interventionen unter teilwei-
sem Einbezug von Thomas Kiichler (CEO
SOB) folgte im Mirz 2011 eine schriftliche
Anfrage des VSLF in Bezug auf die gelebte
Sozialpartnerschaft. Aus der Antwort der
SOB ist ersichtlich, dass sie wegen des
vom Arbeitsgericht St. Gallen im Dezem-
ber 2010 bestitigten Rechtsanspruchs der
Lokfiihrer im Aufstieg auf Lohnerhéhung
von einem Vertrauensverlust spricht.
Dies bedauert der VSLF sehr. Verstandli-
cherweise kann der VSLF nicht fiir seine
gesamte Verbandsarbeit auf Lob von Seiten
der SOB hoffen, denn es ist die Aufgabe der
Verbandsvertreter, die Interessen der Mit-
glieder zu wahren und sich fiir das Wohl
aller Lokfiihrerkollegen einzusetzen.

Lokfiihrer Dienst-Informations-System
(DIS)

Als Nachfolger fiir LEA 1 wurde fiir das
SOB-Lokpersonal auf den Fahrplanwech-
sel im Dezember 2009 das «RailOpt Driver
Information System» (RailOpt DIS) ope-
rativ in Betrieb genommen. Nun wurde
das System um eine weitere Applikation
ergidnzt. Der Abwesenheitsmanager, eine
Kommunikationsplattform zwischen Dis-
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position und Fahrpersonal erméglicht die
elektronische Erfassung von personlichen
Gesuchen und die Einsicht in deren aktuel-
len Bearbeitungsstand. Zusétzlich kann mit
einer «Information der Disposition» eine
Verstindigung des Fahrpersonals erfol-
gen. Zudem besteht auch noch die Mog-
lichkeit einer «Dispositionsanfrage». Diese
beinhaltet eine gegenseitige elektronische
Kommunikation zwischen Disposition
und dem einzelnen Lokfiihrer, einschliess-
lich dessen zustimmender bzw. ablehnen-
der Antwort mit eventuellem Kommentar.
Uber das Internet kann per Webbrowser
mit jedem Endgerét tiber die passwortge-
schiitzte Seite in das personliche RailOpt
Web eingestiegen werden. Somit kann sich
jeder Lokfiihrer bei Bedarf rund um die
Uhr informieren und Gesuche erstellen.

Rasttagskalender fiir das
Reservelokpersonal

Was lange wahrt, wird endlich gut! Vor
mehr als drei Jahren haben mehrere junge
Reservelokfithrer ihren Wunsch nach
einem Rasttagskalender, der auch bei der
Reservegruppe gelten soll, bei der entspre-
chenden Stelle vorgetragen. Den Kolle-
gen der Reservegruppen wurde entgegen
der Verordnung zum Arbeitszeitgesetz
(AZGV), Art. 19, Abs. 2 und 3 (Dienstpléne
und Diensteinteilungen), bis anhin immer
erst bis etwa am 10. des Vormonats der Ein-
satz mit zugeteilter Diensttour und arbeits-
freien Tagen (inkl. Ruhesonntage) bekannt

SOB zieht TEE Il zwischen Biberbrugg und Altmatt; 2.10.1982

gegeben. Dieser Umstand erschwerte die
Pflege eines befriedigenden Soziallebens
zusitzlich und 16ste eine entsprechende
Flut an Eingaben der betroffenen Kollegen
aus. Da die Realisierung des Rasttagska-
lenders fiir das Reservelokpersonal nicht
absehbar war, nahmen sich auch die Lok-
personalvertreter dieses Anliegens an. Auf
unsere Nachfrage nach den Griinden fiir
die mehrfach eingetretenen Verzogerun-
gen im Realisierungsprozess wurde uns
mitgeteilt, dass Pendenzen nach Prioriti-
tenliste abgearbeitet werden. Erstaunlich
fiir uns ist, dass nicht gesetzeskonforme
Situationen, die vom Personal mehrfach
bemingelt wurden, keine grosse Prioritét
haben. Da angedeutet wurde, dass diese
Haltung im Zusammenhang mit der laufen-
den Umstrukturierung steht, drangt sich die
Frage auf, ob eine betriebsinterne Umstruk-
turierung tiber dem Gesetz steht.

Nach langem Hin und Her wurde uns
verbindlich zugesagt, dass der Rasttagska-
lender fiir das Reservelokpersonal auf den
Fahrplanwechsel im Dezember 2011 ein-
gefiihrt wird. Diese Zusage veranlasst den
VSLE auf den Miteinbezug des BAV vorerst
zu verzichten. Die Losung dieses Problems
erforderte viel Geduld. Der VSLF suchte
dabei immer den Dialog mit der SOB. Aussa-
gen, dass der VSLF Entscheide Dritter nicht
berticksichtige, sind deshalb unzutreffend.

Mitglieder
Von den 115 Lokfiihrern Kat. B der SOB

(Stand 30.09.2011) sind 47 VSLF-Mitglie-
der. Im ablaufenden Jahr durften wir drei
Neumitglieder begriissen.

Mitgliederversammlung

Der Einladung zur Mitgliederversamm-
lung vom 6. September 2011 in Wattwil
sind ausser 16 SOB-Lokfithrern auch
Hubert Giger (Préasident VSLF), Stephan
Gut (Prasident Ostschweiz) und Daniel
Ruf (Vorstand VSLF) gefolgt.

Im zweiten Block wartete der Leiter Bahn-
produktion, Max Strini, der zugleich auch
Leiter Lokpersonal ist, mit Informationen
zur Neuorganisation der Dienststellen Dis-
position und Kapazititsplanung auf. Die
angekiindigten und mit grosser Spannung
erwarteten Ausfithrungen zur S-Bahn St.
Gallen 2013 fielen dann leider eher diirftig
aus.

Die urspriinglich auf Ende Juni 2011 ter-
minierten Entscheide zum effektiven
Fahrplanangebot beim Projekt S-Bahn St.
Gallen 2013, wie viele Ziige beispielsweise
konkret auf jeder Linie fahren, wie stark
die Verdichtungen zu Hauptverkehrszei-
ten oder die Ausdiinnungen zu Randzeiten
ausfallen oder wie die verbindliche Leis-
tungszuteilung an die EVU erfolgt, liegen
leider noch nicht vor. Erst in der zweiten
Jahreshilfte 2011 werden die beteiligten
EVU- Richtofferten erstellen und daraus
ihren Personalbedarf errechnen und wei-
tere Folgeentscheidungen treffen konnen.
Dieser Tatsache haben sich alle Verkehrs-
unternehmungen zu stellen und verlieren
deshalb in der Planungsphase ein wich-
tiges halbes Jahr. Bis im Dezember 2011
sollte es bei der SOB aber trotzdem moglich
sein, die kiinftigen Depotstandorte und
auch die ungeféhre Anzahl Lokfiihrer pro
Depotstandort festzulegen und bekannt zu
geben.

Wegen der notwendigen Vorlaufzeit bei
den Fahrzeugbeschaffungen hat die SOB
zwolf zusitzliche Flirt der zweiten Gene-
ration bei Stadler Rail bestellt. Die Auslie-
ferung an die SOB erfolgt von Dezember
2012 bis Oktober 2013. Den steigenden
Bedarf an Lokpersonal will man mit einer
Ausbildungsklasse mit zehn bis zwdlf
Teilnehmern mit Ausbildungsbeginn im
August 2012 decken.

Es wird sich zeigen, ob diese Planung der
zukiinftigen Entwicklung entspricht. Die
aktuelle Altersstruktur beim Lokpersonal
der SBB und der zu erwartende Mehrver-
kehr auf dem schweizerischen Schienen-
netz losen einen grossen Bedarf an neuem
Lokpersonal aus. Um diesen decken zu
konnen, sind attraktive Arbeitsbedin-
gungen notwendig. Die SOB kann ihre
Erfolgschancen bei der Gewinnung von
geniigend Lokpersonal zu einem grossen
Teil selber beeinflussen. ]
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Thurbo

Willy Scherrer; Leiter VSLF Thurbo & Hubert Giger; Prasident VSLF

Lohnverhandlung Thurbo fiir 2012

Die Personalverbdnde transfair und VSLF
fordern, dass der lohnsystembedingte Auf-
stieg eingehalten wird. Im Zuge der Lohn-
massnahmen 2011 hat sich gezeigt, dass
eine Lohnsummenerhshung von etwa 2,3%
notig gewesen wire, um den Lohnbandan-
stieg gemédss GAV Anhang 1 Punkt 1.1.5 zu
erreichen. Aus diesem Grund fordern wir
eine Erhchung der Lohnsumme fiir 2012
um 2,6%, einerseits, um den Anstieg ein-
zuhalten, und andererseits, um die diesjéh-
rige Differenz auszugleichen. Falls sich die
Teuerung in den Plusbereich entwickelt,
sehen wir eine zusitzliche Erhéhung der
Lohnsumme um diesen Wert.

Personalvorsorgestiftung

Der mutmassliche Deckungsgrad der
Vorsorgestiftung Thurbo betrdgt Ende
2010 100,6%. Das ist zwar eine gute Nach-
richt. Allerdings gilt es zu bedenken, dass
die volle Deckung nur dank der Sanie-
rungsmassnahmen von Thurbo erreicht
werden konnte. Ohne den A-fonds-
perdu-Einschuss in der Hohe von 2,57
Millionen Franken ldge der Deckungs-
grad bei 97,2%.

LEA-Gutschrift

Nach mehrmaligen Interventionen von der
Seite des VSLF wegen der sehr langsamen
oder nicht funktionierenden LEA-Updates
wurde allen Lokfiihrern eine Zeitgutschrift
von drei Stunden per Ende Jahr gewéhrt.

Neufassung Thurbo GAV inkl. Anhinge
Auf den 4. Juli 2011 konnte eine Neufas-
sung des GAV, der Anhinge und der BAR
unterschrieben werden. Die Neufassung
beinhaltet redaktionelle ~Anpassungen
sowie Anpassungen und Neuerungen. Die
Neufassung wird an das Personal abgege-
ben.

Einstiegslohne Lokfiihreranwirter

Wir konnten diesen Punkt mit positivem
Ergebnis erledigen, da die Thurbo AG die
Ersteinstufung entsprechend der allgemei-
nen Indexanpassung erhoht.

GTW in Biirglen TG

Peko-Wahlen

Unser Mitglied Michael Burri stellte sich
diesen Wahlen gegen zwei weitere Kandi-
daten. Leider verpasste er den Einzug in
die Peko um eine Stimme. Er wurde als
Ersatzmitglied aufgenommen und konnte
Mitte Jahr dann definitiv Einsitz nehmen.
Nochmals herzliche Gratulation und viel
Erfolg.

Fiir die ndchste Amtsdauer (2012-2013)
steht eine Gesamterneuerungswahl der
Peko Thurbo bevor. Fiir das Lokpersonal
sind dies drei Mitglieder und ein Ersatz-
mitglied.

Interessenten senden ihre schriftliche
Bewerbung bis am 31. Oktober 2011 an:
Thurbo AG, Finanzen und Personal, Wah-
len Peko, Postfach, 8280 Kreuzlingen 1.
Der VSLF hat Interesse, auch in der Peko
Thurbo kompetent vertreten zu sein.
BAR-Ubergangsregelungen

Die fiir zwei Jahre geltenden Ubergangs-
regelungen laufen auf den 31. Dezember
2011, wie mit Thurbo vereinbart, definitiv
aus.

Weiterbeschiftigung Lokfiihrer

Auf Anfrage kann die Thurbo AG nicht
garantieren, dass eine Weiterbeschiftigung
beim Ausscheiden aus dem Fahrdienst aus
medizinischen Griinden erfolgen kann. Sie
sicherte jedoch zu, den betroffenen Perso-
nen Unterstiitzung zu leisten.

Mitgliedertreffen VSLF/transfair

Dieses Jahr fithrten wir ein gemeinsames
Treffen mit transfair in Weinfelden durch.
Eine sehr gute Zusammenarbeit mit trans-
fair haben wir auch mit unseren Mitglie-
dern bei Thurbo. Am gelungenen Anlass
konnten wir einige Punkte beschliessen,
die die Verbdnde an der Sozialpartnersit-
zung mit Thurbo einbringen konnten.

Personelles

Ich werde auf die Generalversammlung
2012 der Sektion Ostschweiz mein Amt
als Leiter Thurbo abgeben. Die Suche nach
einem Nachfolger hat begonnen. Wir hof-
fen auf Interessenten. [ |
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Fehlerhaft signalisierte Langsamfahrstellen

Redaktion Loco Folio

Im April 2009 hat der VSLF dem Leiter von

SBB Infrastruktur, Herrn Philippe Gaude-

ron, schriftlich seine Bedenken wegen feh-

lerhaft signalisierter Langsamfahrstellen

mitgeteilt. Wir machten darauf aufmerk-

sam, dass die Signalisierung der Langsam-

fahrstellen auf dem Netz der SBB seit Jahren

zu wiinschen tibrig ldsst und im heutigen

Bahnverkehr absolut unzureichend ist. Die

wichtigsten zu kldrenden Fragen sind:

- Einheitliche Aufstellung/korrekte Auf-
stellung nach FDV

- Grosse der Signale /Hinweispfeile

- Wiederholung der Geschwindigkeitssig-
nalisierung

- Beleuchtung bei aktiver und nichtaktiver
Baustelle
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- Aufstellung bei verschiedenen Fahrwe-
gen

Langsamfahrstellen stellen eine potenzielle

Gefahrenquelle fiir Eisenbahn- und Perso-

nenunfille dar und sind nach wie vor nicht

tiberwachte Gefahrenpunkte.

Ein erstes Gesprach mit Verantwortlichen

von SBB Infrastruktur fand im Juni 2009

statt. Im Folgetreffen vom Oktober 2010

wurde dem VSLF bekanntgegeben, dass:

- fiir die betroffenen Mitarbeiter bei SBB
Infrastruktur eine Checkliste erstellt
wurde, die an die einzuhaltenden Rege-
lungen und Vorgaben erinnert,

- mit den Priifungsexperten von SBB Per-
sonenverkehr vereinbart wurde, dass
komplexe Langsamfahrstellen bereits in

der Planungsphase gepriift werden,

- ein Meldeweg fiir Unregelmassigkeiten
bei falsch aufgestellten Langsamfahrsig-
nalen eingerichtet wurde. Allerdings sind
auf diesem Weg im 2009 nur wenige, im
Jahr 2010 keine Beanstandungen mehr
eingegangen. Dieser Meldeweg war dem
VSLF so nicht bekannt.

Der VSLF nahm zur Kenntnis, dass seit

dem letzten Treffen im Juni 2009 seitens

Infrastruktur-Instandhaltung (I-IH) einiges

zur Verbesserung der Qualitit unternom-

men wurde.

Nach dem Beinaheunfall eines SBB-Inter-

Citys im Sommer 2010 in Vauderens (siehe

Loco Folio 2/2010), der wegen einer falsch

programmierte ZUB-Spule nicht verhin-

dert wurde, suchte der VSLF wiederholt
das Gespréach mit Philippe Gauderon. Es
folgten zwei Treffen unter der Leitung von
Josef Stoll-Gallersdorfer, Leiter SBB Infra-
struktur Risk, Sicherheit, Qualitit (I-RSQ)
im Februar und September 2011. Verschie-
dene Prozesse wurde betrachtet und Kor-
rekturen angeordnet, bis hin zur Kontrolle
der Sinnhaftigkeit von Hinweispfeilen bei
den Langsamfahrsignalen. Weitere Treffen
mit SBB Infrastruktur sind geplant.

Nach wir vor erreichen uns Meldung
Meldungen des Lokpersonals tiber feh-
lerhaft signalisierte Langsamfahrstellen.
Wir mochten einmal mehr festhalten, dass
die Aufstellung der Langsamfahrstellen
sicherheitsrelevant ist und dass fehlerhaft
signalisierte Langsamfahrstellen betriebs-
gefahrlich sind.

Gemiss Fahrdienstvorschriften sind die
Langsamfahrstellen immer noch wie anno
1930 mit kleinen, nicht reflektierenden Ble-
chen signalisiert. Die heutigen komplexen
Gleisanlagen, hohen Geschwindigkeiten
und beschleunigungsstarken Fahrzuge
Fahrzeuge fiihren dazu, dass eindeutige
Signalisierungen unerldsslich sind.

Wir danken allen Lokfiihrerinnen und Lok-
fithrern fiir ihre Meldungen, die wir direkt
an die Verantwortlichen weiterleiten. Der
VSLEF wird die Unzulidnglichkeiten bei der
Signalisierung der Langsamfahrstellen so
lange weiterverfolgen, bis wir ein Niveau
erreicht haben, das mindestens den gel-
tenden Vorschriften entspricht und einen
sicheren Eisenbahnbetrieb garantiert.
Welche Misere bei der Signalisierung von
Langsamfahrstellen herrscht, zeigt der fol-
gende Briefwechsel.

Direktion Bundesamt fiir Verkehr

Herr Peter Fiiglistaler

3003 Bern

Betrifft: Baustellensignalisation im Bahn-
hof Visp am 19. Juni 2011

Sehr geehrter Herr Figlistaler

Am Sonntagmorgen, 19. Juni 2011, fithrte
ich den Zug 808 (Ziirich-Brig) von Bern
nach dem Zielort Brig und dieselbe Kom-
position anschliessend als Zug 819 wieder
zurtick nach Bern.

Gemiss Fahrordnung im LEA war eine
Langsamfahrstelle im Raum Visp mit
zweierlei Geschwindigkeiten auf verschie-
denen Geleisen angekiindigt.

Das Vorsignal fiir mein zu befahrendes
Gleis zeigte eine Reduktion auf 50 km/h
und wenig spéter folgte das Vorsignal fiir
das Gegengleis mit der Anzeige 80 km/h.
Soweit alles klar. Was aber dann der ganze
Schilderwald im Bahnhofbereich von
Visp darstellen sollte, ist so nicht mehr
Klar verstandlich. Im Gegenteil: Es folgen
Vorsignale auf Vorsignale, falsche Wie-
derholungssignale an den Perronenden,
wiederum gefolgt von einem Vorsignal
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50km/h (mit Zugsicherungsmagnet) im
Baustellenbereich und endlich wird das
Chaos doch noch mit dem Endsignal besie-
gelt. Ein absolut unhaltbarer, verwirrender,
ja sogar betriebsgefdhrdender Zustand,
weil man vor lauter Baumen den Wald
nicht mehr erkennt!

Das 80/50er-Spiel bezieht sich auf die
unterschiedlichen Gleisgeschwindigkeiten
vom Arbeitsgleis 6 (50km/h) und seinem
Nachbargleis 5 (80km/h). Nun will man
wohl den fiinfer Fiinfer und das Weggli,
das heisst, es sollten auch wihrend der
Bauphasen alle Fahrwege mit grosstmog-
lichem Zeitgewinn befahren werden kén-
nen.

Dies ist mit einer solchen Signalisation
schlicht nicht durchfiihrbar. Meines Erach-
tens sollte der ganze Bahnhof wihrend
dieser Bauphase generell auf 50km/h
reduziert oder aber, falls an dem 80/50er-
Spiel festgehalten werden soll, miissten
mittels  stellwerkseitiger ~ Fahrstrassen-
sperren die Verbindungsfahrten tiber die
Geleise 5 und 6 provisorisch unterdriickt
werden. Eine weitere Variante wire, eine
durch die Zugsignale angezeigte redu-
zierte Geschwindigkeitssignalisation, die
mit diesen modernen Sicherungsanlagen
(theoretisch) angezeigt werden konnte,
wahrscheinlich aber aus Kostengriinden
nicht vorhanden ist (kann ich nicht beurtei-
len). Aufjeden Fall ist die aktuelle Situation
dusserst bedenklich.

Nach dem Verlassen des Bahnhofs Visp
meldete ich per Funk sofort der BLZ Spiez
diesen gefahrlichen Zustand. Der dienst-
habende Kollege zeigte sich etwas erstaunt
iber diese Situation und erklirte, dass er
sofort versuche, noch einen Baustellenmit-
arbeiter zu erreichen, um die Sache in Ord-
nung zu bringen. Bei meiner gut 50-minii-
tigen spéteren Riickfahrt mit dem Zug 819
sah ich in Visp nur die orange gekleideten
Aufsichten auf dem gut bevélkerten Per-
ron, jedoch nirgends jemanden, der sich an
den Tafeln zu schaffen machte. Wahrend
meines erneuten Halts informierte mich
der Fahrdienstleiter in Spiez tiber die Zugs-
lage und meine anschliessende Fahrt durch
die rechte LBT-Rohre. Bei dieser Gelegen-
heit gab ich im ihm meinen Unmut tiber
die Situation in Visp bekannt, worauf er
antwortete, dass er das «Mogliche machen
werde» (was auch immer das bedeutet).
Ich kann mir durchaus vorstellen, dass
mit dem Auflegen des Horers der Fall des
meckernden Lokfiihrers erledigt ist. Um
aber diese betriebsgefahrliche Situation
wirklich schnellstméglich in den Griff zu
bekommen, telefonierte ich anschliessend
mit dem PEX in Bern, um ihn zu einem
Sonntagsausflug nach Visp zu ermuntern.
Leider erfolglos, er nahm den Anruf nicht
entgegen. Beim zweiten Versuch an den
Pikett-CLP erreichte ich immerhin, dass

derjenige bereits Kenntnis vom Fall Visp
erhielt und dass er sich aufgrund meiner
noch zu erstellenden ESI-Meldung der
Sache annehmen wiirde. Fiir einen Augen-
schein vor Ort konnte ich ihn aber nicht
gentigend motivieren. Klar - es war ja auch
Sonntag erst um 9 Uhr.
Irgendwie hatte ich wieder einmal das
Gefiihl, dass wir Lokfiihrer zu wenig ernst
genommen werden, denn ich telefoniere ja
nicht einfach aus Langeweile in der Gegend
herum, sondern, weil ich versuche, meiner
Verantwortung nachzukommen, dass eben
solche Gefahrenpotenziale so schnell wie
moglich beseitigt werden.
Die Reaktion unserer internen Stellen auf
solche Missstinde erfolgen erfolgt meist
viel zu spit und eventuell présentiert sich
dieselbe Baustelle, bedingt durch fort-
schreitende Bautitigkeiten, anderntags
bereits in einer ganz andern Konstellation.
(Die ESI-Meldungen werden ja nicht sofort
ausgewertet und vielleicht miissen fiir sol-
che Fille erst noch Arbeitsgruppen gebil-
det werden.)
Auf dem ausgedruckten Bahnhofsplan
konnte ich diesen komplexen Signalisa-
tionswahnsinn leider nicht mehr korrekt
wiedergeben. Der Dringlichkeit wegen ent-
schied ich mich, am Nachmittag nochmals
ein «Sonntagsfihrtli» nach Visp zu machen,
diesmal mit meinem Fotoapparat. Dabei
unterstiitzte mich ein Kollege des BAV,
den ich fiir dieses Vorhaben sofort begeis-
tern konnte. In der Zwischenzeit hatte sich,
wie eigentlich auch zu erwarten war, leider
nichts an der Situation vor Ort gedndert,
sodass wir nun die bereits am Morgen vor-
gefundene Signallage bildlich festhalten
konnten. Damit konnte nun der Istzustand
auf dem Plan aufgezeichnet werden.
Interessant ist auch die Tatsache, dass ich ja
nicht der Einzige einzige Lokfiihrer bin, der
in dieser Zeitspanne in Visp durchgefahren
ist und somit sich doch Berge von Akten in
den Depots Genf, Lausanne, Bern und Brig
anhdufen miissten. Fiir was eigentlich? Es
passiert ja ausser der Statistik fiir die Sta-
tistik nicht sehr viel. Bezweckt unsere Mel-
depflicht geméss den FDV nur «Biirolisten-
futter»? Wo bleiben in solchen Situationen
die Sofortmassnahmen?

Meine Fragen an Sie:

- Wer ist konkret verantwortlich fir die
Signalisierung solcher Langsamfahrstel-
len?

- Was ist bei Abweichungen generell mass-
gebend, der Eintrag in der Fahrordnung
(LEA) oder die Signalisation vor Ort?

- Werden auf Kosten eines «reibungslosen
Betriebsablauf» Abstriche an der Sicher-
heit bewusst in Kauf genommen?

- Werden solche Signalisationen auch
von einer {ibergeordneten Stelle (z.
B. BAV) abgenommen oder stich-
probenweise kontrolliert?
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- Haben die Verantwortlichen auch Kennt-
nisse der Fahrdienstvorschriften und
wenn ja, werden Sie sie auch periodisch
auf ihr Wissen gepriift?

- Wer tragt bei einem Ereignisfall inner-
halb der unklar signalisierten Lang-
samfahrstelle die Verantwortung (z. B.
Personenunfall innerhalb der Langsam-
fahrstelle bei «falscher», eventuell zu
hoher Geschwindigkeit — im Fall Visp:
Fahrt mit 80km /h im Bereich des Gleis 6)?

Hiermit mochte ich Sie bitten, sich der ent-

sprechenden Fragen anzunehmen und vor

allem letztere juristisch abkldren zu lassen.

Vielen Dank im Voraus.

Mit Spannung sehe ich ihrer Thren Ant-

worten entgegen und verbleibe in der Zwi-

schenzeit mit freundlichen Griissen
XY

Von: praesident@vslf.com
Datum: 26. Juni 2011 01:01:44 GMT+02:00
An: christof.zimmermann@sbb.ch, josef.
stoll-gallersdoerfer@sbb.ch, philippe.gau-
deron@sbb.ch
Kopie:  roger.rieker@sbb.ch,  andreas.
meyer@sbb.ch, eveline.muerner@sbb.ch
Betreff: Fwd: Bahnhof Visp
Guten Tag
Eine weitere Lokfiihrermeldung zu einer
fehlerhafte Langsamfahrstelle, diesmal im
Wallis (zu dieser Langsamfahrstelle wur-
den diverse ESI-Meldungen geschrieben
von verschiedenen Lokfiihrern).
Wie geht es weiter? Ist es nicht moglich
nach Fahrdienstvorschriften Langsamfahr-
stellen korrekt zu signalisieren? Unserer
Unsere Geduld ist erschopft.
Am Treffen vom 7.September 2011 mit SBB
I erwarten wir eine Analyse, warum das
Problem offensichtlich nicht zu lésen ist
und wie SBB I gedenkt weiterzuverfahren.
Mit dieser E-Mail und allen bisherigen
Gespréchen mit SBB I seit tiber einem Jahr
ist die Meldepflicht nach «Vereinbarung
tiber das Vorgehen bei sicherheitsrelevante
Méngeln innerhalb der SBB» im Bezug
auf fehlerhafte Langsamfahrstellen durch
den VSLEF erfiillt. Wir bitten um Kenntnis-
nahme.
Wir behalten uns nach dem 7. Septem-
ber 2011 im Interesse eines geordneten
und sicheren Eisenbahnbetriebs weitere
Schritte vor.
Freundliche Griisse
Hubert Giger
Ziirich, 27. Juni 2011

ESI Meldung 0804ESI

Storungsdatum: 03.08.2011 22:55

Strecke von: SCHL

Strecke bis: ZAS

Gleis: 504

Zug: 30219

Hergang:

Die Fahrt von Schlieren Richtung Alts-
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tetten verlief iiber die Gleise 4-24-14-504.
Dabei passierte ich ein links vom Gleis auf-
gestelltes Vorsignal Langsamfahrstelle mit
einer Zusatztafel mit einem einfachen Pfeil
Richtung Nachbargleis, anschliessend ein
Anfangssignal Langsamfahrstelle, eben-
falls mit einer Zusatztafel mit einem ein-
fachen Pfeil Richtung Nachbargleis und
dann ein Endsignal Langsamfahrstelle mit
einer Zusatztafel mit doppeltem Pfeil fiir
beide Gleise. Wegen des Ansprechens der
Zugsicherung mit Warnung bei der Vor-
beifahrt am Vorsignal Langsamfahrstelle
nahm ich an, dass die Langsamfahrstelle
als auch fiir das von mir befahrenen Gleis
eingerichtet gelte, was sich dann auch als
zutreffend herausstellte.

From: Prasident VSLF
Sent: Thursday, August 04, 2011 11:46 PM
To: Sidler Gerhard (P-OP-ZF-ZUE)
Cc: Zimmermann Christof (I-IH-PNM);
Stoll-Gallersdorfer Josef Albert (I-RSQ)
Subject: Fwd: WG: 0804ESI
Guten Tag
Noch eine Version der Langsamfahrstelle
Schlieren Ziirich. Vermutlich auf ein Pro-
blem mit der Umstellung giiltig/ungiiltig
zuriickzufiihren

Freundliche Griisse

Hubert Giger

Am 5.8.2011 um 14:16 schrieb Sidler Ger-
hard SBB CFF FFS:
Wir haben die Langsamfahrstelle heute 5.
August 2011, 11 Uhr, kontrolliert. Die Auf-
stellung entsprach den Vorschriften.
Mit freundlichen Griissen
Gerhard Sidler

From: Prasident VSLF
Guten Tag Gerhard
Sehr geehrte Herren
Danke fiir die Information, dass heute um
11 Uhr die Langsamfahrstelle richtig auf-
gestellt war.
Am 1. August um 14 Uhr und am 3. August
um 22.55 Uhr war das nicht der Fall und
die Aufstellung entsprach nicht den Vor-
schriften.

Freundliche Griisse

Hubert Giger

Im Friihjahr 2011 war im Bereich des Spur-
wechsels Vengeron auf der dreigleisigen
Strecke zwischen Versoix und Genf fiir das
mittlere Gleis eine Langsamfahrstelle fiir 50
km/h eingerichtet. Sowohl das Vorsignal,
das Anfangssignal als auch das Endsignal
Langsamfahrstelle waren zwischen dem
mittleren und rechten Gleis aufstellt und
trugen keine Hinweispfeile, so dass aus
der Signalisierung hitte geschlossen wer-
den miissen, dass die Langsamfahrstelle
im rechten Gleis eingerichtet sei. Lediglich
das Ansprechen der Zugsicherung, aus-

gelost durch den auf Hohe des Vorsignals
im mittleren Gleis angebrachten Zugsiche-
rungsmagneten, wies das Lokpersonal auf
die Giiltigkeit der Langsamfahrstelle fiir
das mittlere Gleis hin. Im Falle eines nicht
ganz unwahrscheinlichen Versagens der
Zugsicherung hitte es nicht verhindert
werden kénnen, dass Ziige mit 130 km/h
(Reihe R) oder sogar mit 145 km/h (Reihe
N) tber die Langsamfahrstelle gefahren
wiren. Welche verheerenden Folgen das zu
schnelle Befahren einer Langsamfahrstelle
auslosen konnte, zeigt der nachstehende
Zeitungsartikel. [ |

Lokfuhrer nach polnischem
Zugungliick festgenommen

Personenzug viel zu schnell
unterwegs

Die Ursache des schweren Zugun-
gltcks in Polen scheint geklart: Der Zug
fuhr laut ersten Ermittlungen dreimal so
schnell wie erlaubt. Beim Ungliick war
ein Mann ums Leben gekommen, mehr
als 80 Personen wurden verletzt.
(sda/dpa) Der Lokomotivfiihrer des
Schnellzugs sei festgenommen wor-
den, berichtete der polnische Nach-
richtensender TVN 24 am Samstag.
«Wegen seiner psychischen Verfassung
konnte er aber noch nicht vernommen
werden», sagte der ermittelnde Staats-
anwalt dem Sender. Er hoffe, dass der
Lokfuhrer bald verhért werden kdnne.
Als der Zug am Freitagnachmittag in
Piotrkow Trybunalski entgleiste, sei er
118 Kilometer pro Stunde gefahren.
Erlaubt seien an der Unfallstelle wegen
Gleisarbeiten aber lediglich 40 Kilome-
ter pro Stunde.

Die Staatsanwaltschaft hatte unter
anderem Messgeréte aus der Lokomo-
tive zur Auswertung sichergestellt. Eine
Untersuchungskommission soll kléren,
ob auch Material- oder Messfehler zum
Unfall beitrugen.

Beim Ungllick des Schnellzugs, der mit
rund 280 Passagieren von Warschau
nach Kattowitz unterwegs war, verlor
ein 52-jahriger Mann das Leben. Von
den 84 Verletzten konnten viele nach
ambulanter Behandlung ihre Fahrt fort-
setzen. Am Samstag mussten noch 28
Menschen im Spital behandelt werden.
Am Sonntag dauerten die RAumungsar-
beiten an der Unfallstelle an. Ein Bahn-
sprecher rechnete damit, dass nach
der Reparatur der bei dem Unglick
gerissenen Oberleitungen die Zlige am
Sonntagabend wieder fahren kénnten.

Privatisierer

Hanspeter Landenberger; Frischpensionierter

Nun ist es soweit — seit dem 1. Juni 2011
bin ich definitiv pensioniert. Uber 40 Jahre
habe ich bei den SBB gearbeitet und habe
dabei 30 schone Jahre erlebt. Auch bekam
ich die Méglichkeit, schone Nostalgiefahr-
ten mit den Dampfloks zu machen.

Diese Zeit mochte ich nicht missen. Diese
Jahre werden mir in guter Erinnerung blei-
ben. Die letzten zehn Jahre jedoch werde

ich einfach vergessen...

Ich bedanke mich bei allen Kollegen, die
mich bei meiner Arbeit in den vergange-
nen Jahren unterstiitzt haben. Am 30. April
2011 durfte ich eine schénen Abschieds-
fahrt, zusammen mit meinem Sohn Stefan
als Heizer, erleben und bedanke mich bei
allen, die mich dabei begleitet oder mich in
Ziirich «abgeholt» haben. Ich wiinsche euch

allen alles Gute, weiterhin gute Gesundheit
und eine immer unfallfreie Fahrt.

Ich werde mich in Zukunft meiner eigenen
Eisenbahn widmen und meine Zeit am
Katzensee verbringen, wo es sicher immer
gentigend Arbeit gibt.

Mit kollegialem Gruss
Hanspeter Landenberger

Willkommen bei uns am Katzensee

Damp

g

Von April bis ea. Mitte Oktober begriissen wir Sie am Wochenende,
im Miirz, ab Mitte Oktober und im November jeweils noch Sonntags
bei trockener Witterung gerne auf unserer zum grdssten Teil dampf-
betriebenen Modellbahn im Massstab 1:6 die ihre Runden um das
Restaurant Waldhaus Katzensee dreht.

Die Nihe zum Vorbild ist uns wichtig. Unsere Normalspur-Loko-
motiven verkehren auf der Spurweite 9 1/2" und das Schmalspur-
Rollmaterial auf der weit verbreiteten Spurweite 7 1/4". Die Vor-
bilder unserer Modelle waren alle in der Schweiz bei verschiedenen
Eisenbahngesellschaften im Einsatz. :

: - = —
'.I E-,._ . '1—- .
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Der VSLF Kaffee Test

Qualitygroup VSLF

4

Egal, ob SBB--Topkader oder Fussvolk,
beim Kaffeetrinken sind alle gleich. Doch
wie verhilt es sich mit dem Preis, der fiir
den Kaffee bezahlt werden muss? Wie
«gleich» sind wir (die lieben Kolleginnen
und Kollegen), wenn es um die Kaffee-
preise geht?

Die Qualitygroup VSLF hat im Herbst
2011 an mehreren Orten der Schweiz den
Kaffeetest gemacht. Getestet wurden der
Geschmack und der Preis des Kaffees.
Bewertet wurde mit der iiblichen Noten-
skala von 1 bis 6 (1 = sehr schlecht, 6 = sehr
gut).

il Vemﬁsprggsf?

Caffe Spettacolo im Bahnhof Luzern. Ein
hervorragender Kaffee. So wie Kaffee sein
muss. Kréftiger Geschmack aus frischen
Bohnen. Abgesehen vom Preis — wie in Ita-
lien! Wenn doch nur die ETR 470 so zuver-
lassig funktionieren wiirden wie die italie-
nischen Kaffeemaschinen im Spettacolo...
Der Preis von Fr. 440 (10% SBB-Mitar-
beiterrabatt nicht eingerechnet) ist jedoch
ziemlich hoch fiir einen durchschnittlichen
Béahnler.

Beurteilung Geschmack:
Beurteilung Preis:
Gesamt Beurteilung:

Note 6
Note 2
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Unser nichster Testort, die SBB-Minibar in
einem unserer Ziige. Guter bis sehr guter
Kaffee — und das von der mobilen Minibar.
Dank dem Kapselsystem bekommt man
auch im Zug einen feinen Kaffee. Klei-
ner geschmacklicher Negativpunkt ist der
Pappbecher. Hoffen wir mal, der Akku der
Minibar hilt, bis sie am Schluss des Zuges
angelangt ist... Der Preis von Fr. 4.—ist rela-
tiv hoch, doch wenn man bedenkt, dass man
einen solchen Kaffee im fahrenden Zug ser-
viert bekommt, ist er wohl gerechtfertigt.

Beurteilung Geschmack: Note 5
Beurteilung Preis: Note 3
Gesamt Beurteilung;: DY

Ist es eine Fata Morgana, oder liegt es an
der Morgenddmmerung? Das Mitarbeiter-
restaurant Oase von Candrian Catering im
Hauptbahnhof Ziirich. Die Kaffeemaschi-
nen sind noch ganz noch neu, und wie bei

fast allem, was neu ist, sind sie viel lang-
samer, als es die alten Kaffeemaschinen
waren. Ein echter Fortschritt also. Doch
nun wieder zum Kulinarischen. Der eher
bittere Geschmack ist in der Lage, auch
den miidesten SBB-Mitarbeiter zu wecken.
Hoffen wir mal, dass einem dieser Kaffee
nicht auf den Magen schlégt... Der Preis
von Fr. 2.20 entspricht der Norm der SBB-
Personalrestaurants.
Beurteilung Geschmack:
Beurteilung Preis:
Gesamt Beurteilung;:

Note 2
Note 4

Elegant steht sie da, die Kaffeemaschine im
SBB-Personalrestaurant im RBL Ost. Der
Kaffee schmeckt, und er kann sich in den
guten Durchschnitt einreihen lassen. Der
Preis, auch hier, Fr. 2.20. Eben die Norm in
den SBB-Personalrestaurants.
Beurteilung Geschmack:
Beurteilung Preis:

Gesamt Beurteilung;:

Note 4
Note 4

Néchster Testort sind die Personalrdume
des Lokpersonals. Fast an jedem Stand-
ort sind sie vorhanden. Von vielen geliebt
und verhasst zugleich: die Selecta-Stand-
automaten. Kaffee gibt es ab 90 Rappen.
Geschmacklich haben sie sich in den letz-
ten Jahren leicht gesteigert. Der Kaffee
macht, was er fiir einen Lokfiihrer soll: er
hélt einen wach. Ein Hochgenuss ist er aber
nicht.

Beurteilung Geschmack:
Beurteilung Preis:
Gesamt Beurteilung;:

Note 2
Note 5

Letzter Testort unserer Reihe ist der

Wylerpark in Bern. Die von der SV Group
gefiihrte Kantine lassen wir mal links
liegen, denn bei der SV Group waren
wir ja bereits. Wir machen uns also auf
die Pirsch nach Kaffeeautomaten und
werden bald fiindig. In regelmaéssigen
Abstdnden sind sie aufgestellt und wir-
ken wie kleine Inseln im Meer der zahl-
reich vorhandenen Grossraumbiiros. Die
Kaffeetischmaschine gibt es nicht nur im
Wylerpark, nein, auch an einigen Depot-
und Unterhaltsstandorten kommt man
in den Genuss dieser technischen Wun-
derwerke. Der Kaffee schmeckt ganz gut
und die Qualitét ist um Welten besser als
an den bekannten Standautomaten. Der
Preis ist auch verniinftig! Ab 50 Rappen
gibt es bereits einen Kaffee, der erst noch
ganz gut ist. Etwas stutzig macht uns nur
die Preisdifferenz zwischen den Selecta-
Automaten bei den Personalstandorten
und dem Wylerpark in Bern, wo der Kaf-
fee besser und erst noch giinstiger ist.

Beurteilung Geschmack: Note 4
Beurteilung Preis: Note 6

Gesamt Beurteilung;: 0000

Sieger unseres Kaffeetests ist somit unbe-
stritten der Wylerpark in Bern. Wer weiss:
Vielleicht wird, nach Solothurn und Ziirich
Altstetten, auch bald in Bern Wylerpark
ein neuer Lokpersonal-Standort eroffnet.
Dann jedenfalls kénnte auch das Lokperso-
nal von diesem tollen Kaffee profitieren. M
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Verbandsvorstandsausflug 2011

Christina Martin; GRPK VSLF

Am 22. September kurz nach 13 Uhr traf
sich der Verbandsvorstand mit Mitgliedern
der gastgebenden Sektion Basel zum Aus-
flug vor dem Bahnhof Rheinfelden. Wetter
und Begleitung waren sehr gut und so ging
es in kurzem Fussmarsch zum «schonsten
Schloss» der Schweiz, zum Feldschldss-
chen. Dort wurden wir freundlich zu unse-
rem Rundgang durch die Brauerei empfan-
gen. Dort erfuhren wir interessante Details
zur Geschichte und Entstehung der Brau-
erei und wie ein gutes Bier gebraut wird.
Staunend wurde die alte — nicht mehr in
Betrieb stehende — Kiihlanlage besichtigt.
Auch das Sudhaus mit seinen riesigen
Kupferkesseln hinterliess einen grossen
Eindruck.

Der Besuch im Stall der majestétischen
Brauereipferde war interessant, wiegt
doch das schwerste der Tiere gute 1000
Kilogramm! Am Schluss der Fiihrung hat-
ten wir die Moglichkeit, alle hier gebrauten
Biere zu probieren und wurden mit ofenfri-
schen Bretzeln verwdhnt.

So gestarkt traten wir die Reise per

BX

Bahn nach Basel an. Auf dem Programm
stand eine «Stadtfithrung mit Basels
bekanntester Tante mit Abendessen».
Uber die Identitit dieser Tante wurde
auf der Fahrt und spéter, als wir auf die
betreffende Dame beim Bahnhofplatz Basel
warteten, heftigst gerétselt. Punkt 17 Uhr
erschien sie dann: froschgriin, Geburtsjahr
1915, besser bekannt als Ce 4/4 Wagen 450
«Dante Schuggi». Wieder war das Staunen
gross, als wir an den festlich gedeckten
Tischen im Wageninnern Platz nahmen
und sich die Dante mit einigem Gerumpel
in Bewegung setzte.

In den folgenden 90 Minuten genossen
wir eine fantastische Fahrt kreuz und quer
durch Basel, iiber alle drei Rheinbriicken
und wurden mit einem feinen Menii ver-
wohnt. Den Abschluss bildeten Kaffee und
Dessert, bis wir alle zufrieden an der Schif-
flande ausstiegen.

Den Abend liessen wir dann bei gemdit-
lichem Beisammensein in der bekann-
ten  «Fischerstube» ~ mit  Ueli-Bier
ausklingen. |
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Stadler Rail Group

Besichtigung des Stadler-Hauptsitzes in Bussnang und des Inbetriebsetzungswerks in Erlen am 20. September 2011; von Richard Widmer und Daniel Hurter

Das Unternehmen Stadler - gegriindet
1942 durch Ernst Stadler in Ziirich — hat
seit der Ubernahme durch Peter Spuhler
im Jahr 1989 ein dynamisches Wachstum
durchlaufen. Peter Spuhler ist Inhaber
(Mehrheitsaktiondr mit gut 70% des Akti-
enkapitals) und CEO des Unternehmens.
1989 wurde mit 18 Mitarbeitenden ein
Umsatz von 4,5 Millionen CHF erwirt-
schaftet, die entsprechenden Zahlen liegen
heute bei ca. 4000 Mitarbeitenden und
einem Umsatz von {ber einer Milliarde
CHE. Die folgenden Grafiken verdeutli-
chen die Entwicklung vom kleinen Ingeni-
eurbtiro von 1942 zur Stadler Rail Group
von 2011.

STADLER

Stadler Rail Group Umsatzentwicklung
(konsolidiert in Mio CHF)
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Offenbar hat die Firma Stadler mit ihren

Produkten die Erwartungen der Besteller

— zunidchst vorwiegend im Regionalver-

kehrsbereich, zunehmend aber auch im

Fernverkehr — optimal abdecken konnen.

Die Stadler Rail Group gliedert sich in vier

Divisionen:

- Schweiz (Standorte Bussnang, Alten-
rhein, Winterthur, Biel)

- Deutschland (Standorte Berlin-Pankow,
Hohenschénhausen, Velten, Reinicken-
dorf)

- Zentraleuropa (Standorte Siedlce PL,
Szolnok HU, Praha CZ)

- Service (Standorte Pusztaszabolcs, Algier,
Meran und seit Herbst 2011 Linz).

Die Division Schweiz ist mit Abstand die
grosste. Hier werden tiber 2500 Mitarbei-
tende beschiftigt.
Am Standort Bussnang (zugleich Haupt-
sitz des Konzerns) ist das Kompetenzzent-
rum fiir GTW- und FLIRT-Fahrzeuge sowie
fir Tailor-made-Fahrzeuge (Einzelanferti-
gungen, Kleinserien, Zahnradfahrzeuge;
von engl. tailor = Schneider, also «mass-
geschneiderte» Produkte) angesiedelt. In
Altenrhein (ehemals Flug- und Fahrzeug-
werke Altenrhein FFA) befindet sich das
Kompetenzzentrum fiir den Doppelstock-
triebzug KISS.
Standort Winterthur: Kompetenzzentrum
Drehgestelle fiir die ganze Stadler-Gruppe
und fiir Revisionen, Refit sowie Service
von Subsystemen. Ein Teil befindet sich
im Stadtzentrum (in Industriehallen der
ehemaligen schweizerischen Lokomotiv-
und Maschinenfabrik SLM), ein Teil in
Oberwinterthur in einem Neubau. In Erlen
wurde jlingst ein Aussenstandort von
Bussnang/ Altenrhein erstellt. Dieser wird
fiir Inbetriebsetzungsarbeiten genutzt. In
Biel besitzt die Stadler-Gruppe ein Stahl-
gusswerk.
Berlin-Pankow (mit Aussenstandorten
Hohenschénhausen, Reinickendorf und
Velten) ist das Kompetenzzentrum fiir
Strassenbahnen. Dort werden alle Stadler-
Strassenbahnen gefertigt — mit Ausnahme
derjenigen fiir den Schweizer Markt (diese
werden in Bussnang hergestellt). In Pan-
kow werden auch sdmtliche Stadler-Fahr-
zeuge fiir den Markt Deutschland produ-
ziert.

In Szolnok (Ungarn) betreibt die Stadler AG

ein Aluminium-Wagenkastenwerk.

In Siedlce (Polen) befindet sich ein Werk fiir

die Endmontage von Fahrzeugen fiir den

polnischen Markt sowie fiir einzelne Export-
auftrége, insbesondere nach Osteuropa.

Die Standorte der Division Service dienen

dem Unterhalt von ausgelieferten Fahrzeu-
gen.

Mit den Standorten in verschiedensten
Landern pflegt die Stadler Gruppe «Nahe
zum Kunden», was von diesen sehr
geschitzt wird.

Eine grosse Herausforderung bestand in
den vergangenen Jahren mit stiirmischem
Wachstum in der Rekrutierung von quali-
fizierten Mitarbeitenden. Erfahrene Inge-
nieure und andere Fachleute im Schienen-
fahrzeugbau findet man nicht einfach so
auf der Strasse. Durch den Niedergang der
traditionellen Schweizer Eisenbahnindus-
trie wurden viele Fachleute mit entspre-
chendem Hintergrundwissen und Erfah-
rung - beispielsweise aus der fritheren
SLM - frei und konnten fiir die Stadler AG
gewonnen werden. Selbst aus dem Aus-
land, vornehmlich Ostdeutschland, wer-
den qualifizierte Handwerker eingestellt.
In den grenznahen Standorten sind zudem
traditionell viele Grenzgéanger titig. — Um
Spitzen aufzufangen, werden in Zeiten mit
hoher Auslastung Temporararbeitskréfte
beschiftigt oder es werden Arbeiten an
Unterlieferanten ausgelagert.

Die Angebotspalette der Stadler Rail Group
umfasst folgende Produkte (in Klammern
die bisher verkauften Stiickzahlen):
Vollbahnen: Regio-Shuttle RS1 (497),
Gelenktriebwagen GTW (553), FLIRT (705),
KISS (133).

Strassenbahnen: TANGO (101), Variobahn
(290)

Tailor-made-Fahrzeuge: Bisher wurden
solche Einzelanfertigungen oder Kleinse-
rien in acht verschiedenen Léndern ver-
kauft. Hier gilt der Grundsatz «Geht nicht
— gibts nicht»: Was der Besteller wiinscht,
wird gebaut. Beispiele fiir Fahrzeuge aus
diesem Bereich: Zweispannungstriebzug
fiir die RhB, die Rangierlok Ee 922 der SBB
oder die starkste jemals gebaute Lok der
Welt (800 kN Anfahrzugkraft!), die in Bra-
silien Eisenerzziige auf der Zahnradbahn-
strecke zwischen Sao Paulo und Santos
beférdern wird.

Bei den verschiedenen Fahrzeugfami-
lien ist Modularitdt eine Grundidee: Aus
einem Urfahrzeugtyp werden verschie-
dene andere Fahrzeuge der gleichen Fami-
lie entwickelt. Aus dem Ur-FLIRT, wie er
fiir die Stadtbahn Zug verkehrt, wurden
fiir andere Besteller modifizierte FLIRT
entwickelt, z. B. der Interregio FLIRT fiir
Norwegen oder der Breitspur-FLIRT fiir
Finnland, der FLIRT fiir Algerien oder die
Mehrsystem-FLIRT wie z. B. diejenigen,
die fiir TILO verkehren.

Die Vorteile dieser Strategie liegen auf der
Hand: kiirzere Entwicklungszeiten und
geringere Entwicklungskosten, Aufbau
auf bewihrten Grundtypen und dadurch
geringere Storungsanfalligkeit im Gegen-
satz zu kompletten Neuentwicklungen.
Dieses Prinzip wird konsequent bei allen
Stadler-Fahrzeugfamilien angewandt.

In der Produktion der Eisenbahnwagen-
kasten setzt Stadler auf korrosionsfreie
Leichtmetallbauweise mittels vorgefer-
tigter gepresster Aluprofile, die im Werk
relativ einfach zusammengefiigt und
geschweisst werden konnen. Diese Kons-
truktionsweise bietet viele Vorteile: hohe
Aufnahmefahigkeit von Kréften und gro-
sse Formfestigkeit bei geringem Gewicht.
Der hohere Materialpreis des Aluminiums
wird durch die viel effizientere Produktion
der Wagenkasten aufgewogen.

Bei voller Auslastung wird werden in
Bussnang pro Jahr gegen 400 Wagenkasten
zusammengestellt! Die Bodenprofile der
Kasten werden — im Gegensatz zur Kon-
kurrenz — quer montiert. Dies hat den Vor-
teil, dass die Fahrzeuge in verschiedenen
Breiten ausgefiihrt werden konnen.

Bei der Entwicklung der Fahrzeuge wird
auf Servicefreundlichkeit geachtet: Die
einfachen Zugénge zu den verschiedenen
Komponenten erleichtern dem Unterhalts-
personal die Arbeit, was dazu beitrégt,
Kosten einzusparen. Dank der redundant
ausgelegten Antriebsausriistung erhéhen
sich die Verfiigbarkeit und die Zuverlds-
sigkeit der Fahrzeuge.
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Doppelstocktriebzug KISS (Komfor-
tabler Innovativer Spurtstarker S-Bahn-
Triebzug) fiir die SBB, BLS, Westbahn
GmbH.

2008 haben die SBB der Stadler AG den
Auftrag fiir den Bau der dritten Genera-
tion von Doppelstockziigen fiir die S-Bahn
Ziirich vergeben. Die 50 bestellten sechs-
teiligen Doppelstock-Triebziige werden
von 2011 bis 2015 ausgeliefert. Sie bieten
eine Kapazitit fiir 1373 Reisende, davon
535 Sitzplatze (120 erster und 415 zweiter
Klasse). Die redundante Antriebsausriis-
tung besteht aus vier Antriebsstringen
(je zwei in den Endwagen). Als maximale
Leistung am Rad stehen 6000 kW zur
Verfiigung. Die Fahrzeuge erreichen eine
Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h.
2010 haben die SBB eine Option fiir 24
weitere vierteilige Doppelstocktriebziige
fiir den Einsatz im Regio-Express-Verkehr
eingeldst. Auch die BLS (28 vierteilige KISS
fiir die S-Bahn Bern) und die Osterreichi-
sche Westbahn Management GmbH (sie-
ben sechsteilige KISS; ausgelegt fiir Vmax.
200 km/h) haben auf demselben Ur-KISS
basierende Fahrzeuge bestellt.

e

o

Die Stadler Rail Group — eine Firma auf
der Erfolgsschiene. Trotzdem sind gerade
in jiingster Zeit auch Schwierigkeiten aus-
zumachen: Der starke Schweizer Franken
bereitet dem Unternehmen, welches einen
grossen Teil seiner Produktion in der
Schweiz betreibt, etliche Probleme. Die
Kosten fallen in Schweizer Wihrung an,
doch 1/2 bis 2/3 der Auftriage werden in
Euro verrechnet. Das Unternehmen macht
zwar Riesenumsitze, kann aber bei einem
Eurokurs von 1.20 CHF fast nichts mehr
verdienen.

Die Auftragslage ist dank der Zeitspanne,
welche im Schienenfahrzeugbau zwischen
Bestellungseingang und  Auslieferung
verlauft, zur Zeit noch komfortabel. Aber
es wird sehr anspruchsvoll, im aktuellen
Umfeld neue Auftrage zu gewinnen.

Was unternimmt die Firma Stadler in die-
ser Situation? Neben Einsparungen durch
Kostenreduktionen ~werden  vermehrt
Zulieferer aus dem Euroraum berticksich-
tigt. Gemessen am Gesamtvolumen ging
der Anteil der Schweizer Zulieferer um
einen Viertel zurtick. In absoluten Zah-
len blieb ihr Volumen dank dem grossen
Umsatzwachstum aber gleich.

Inhaber und CEO Peter Spuhler glaubt
aber an den Standort Schweiz, welcher
dank tiefer Zinsen und Steuern, htheren
Arbeitszeiten und flexiblen Anstellungsbe-
dingungen sowie vielen gut ausgebildeten
Fachkriften attraktiv ist. Er betont dabei
immer wieder die Bedeutung des dualen
Bildungssystems mit der einzigartigen
Qualitit der Berufslehren in der Schweiz.
Er hofft, dass er die Schweizer Stammbe-
legschaft auf dem heutigen Niveau halten
kann. Noch nie wurden bei Stadler Mitar-
beiter aus wirtschaftlichen Griinden ent-
lassen. Ein guter Teil der Schwankungen
kann zudem tiber Temporararbeitskrafte
aufgefangen werden. Klar ist, dass bei
einer gleichbleibenden Wahrungssituation
nicht ausgeschlossen werden kann, dass
es zu Verlagerungen in den Euroraum
kommen kann. Die Herausforderungen
fiir das Unternehmen bleiben also gross. ®
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Stiftung Personalfonds SBB

Ferien genies
Die Sti

ng Personalfonds SBB macht es maglich,

Sie profitieren auf sémtlichen Reka-Ferienangeboten mit 20 Prozent
Ermassigung. Buchen Sie jetzt ganz einfach.

Buchen Sie |hre Reka-Ferien Uber das Intranetportal
www.sbb.ch/personalfonds (User: SEB, Passwort: benefit) und
geben Sie dort Ihre U-Nummer bzw. ihre Registernummer

der Pensionskasse ein. Der Rabatt wird lhnen automatisch von
der Rechnung abgezogen.

Buchen Sie Ihre Reka-Ferien Uber Telefon 031 32966 99. Halten
Sie |hre U-Nummer bzw. ihre Registernummer der Pensionskasse
bereit. Der Rabatt wird Ihnen automatisch von der Rechnung
abgezogen.

Lust im aktuellen Reka-Ferienkatalog zu schmékern?
Bestellen Sie jetzt den Katalog.

X:Z] SBB CFF FFS

.

lh Mehr Ferien: @

- iterund -
far Mitarbet
pensionierte def SBB

Geniessen Sie mehr Ferien mit lhren
Liebsten. Ferien zum gemeinsamen
Entdecken und Erleben.

Uber 3000 Angebote in der Schweiz
und im Ausland stehen lhnen

zur Auswahl. Buchen Sie jetzt lhre
Ferienerlebnisse!

Reservation und Katalogbestellung:
Reka, 3001 Bern, Telefon 031 329 66 99
www.reka.ch
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SEKTION OSTSCHWEIZ

-
SEKTION BLS

Generalversammlung

Dieses Jahr feierten wir ein Jubildum. Durch
die Fusion kleinerer Sektionen wurde 2001
die Sektion Ostschweiz gegriindet. In die-
sen 10 Jahren integrierten wir ausserdem
die Kollegen der Thurbo und der SOB in die
Sektion und die Mitgliederanzahl wurde
seit der Fusion praktisch verdoppelt.

Der ordentliche Teil der GV verlief wie
immer speditiv: Bei den Wahlen wurde ich
als Prasident fur weitere 2 Jahre bestatigt,
herzlichen Dank fiir Euer Vetrauen. Ausser-
dem wurde Felix Traber in den erweiterten
Vorstand aufgenommen.

Die Sektion Ostschweiz hat auch dieses
Jahr iiber 60 Neueintritte zu verzeichen,
demgegentiber stehen 20 Austritte, wobei
deren viele die Ausbildung abgebrochen
haben.

5 Personen wurden geehrt: Edi Schonen-
berg, Turi Weidmann, Marcel Richard,
Hanspeter Landenberger und Rolf Knépfel
gehen in den wohlverdienten Ruhestand.
Jungs, Ihr werdet uns wahrscheinlich mehr
fehlen als wir Euch.

Bei den Informationen des Vorstands und
der anschliessenden Diskussionsrunde
wurde vor allem tiber das Projekt Wandel
ZF Produktivitit und Ausbildung debattiert.
Der ordentliche Teil der GV wurde mit
einem Wettbewerb abgeschlossen. Und da
fiir den ersten Preis ein profundes Bahn-
wissen der letzten 400 Jahre vonnoten war,
erstaunt es nicht wenig, dass ein «junger
Schnuuffer» den ersten Preis — eine «Fiih-
rerstandsfahrt» fiir 2 Personen in der JU 52
— gewonnen hat. Chapeau.

Beim Apéro stiessen auch unsere gelade-
nen Giéste dazu: Claudio Pellettieri und
Boris Tanner, Filialleiter Ziirich bzw. Ost-
schweiz sowie Dr. Ernst Boos, Geschifts-
leiter der THURBO. Nach angeregtem Mei-
nungsaustausch verschoben wir uns zur
Rheinfelder Bierhalle im Niederdorf. Fiir
einmal kein Spaghetti-Plausch, sondern
die besten Riesen-Cordonbleus der Stadt
inkl. den obligaten Pommes Frites und fiir
das schlechte Gewissen ein Menu-Salotli.
Ein oder zwei Hopfenwasser rundeten das
Nachtessen ab.

Stephan Gut
Prasident Sektion Ostschweiz

Mitgliederversammlung

Am 20. Juni 2011 fiihrte die VSLF-Sektion
BLS ihre ordentliche Mitgliederversamm-
lung in Zaziwil durch.

Es wurde tiber folgende Themen infor-
miert (Details im Internet:

http:/ / www.vslf.com /47 html):

Mitteilungen des Sektionsprasidenten
Andreas Jost informierte iiber die folgen-
den Themen:

- VG-Vertrag (Anmerkung des Schreiben-
den: Mittlerweile hat der Verwaltungsrat
dem Beitritt zum GAV BLS zugestimmt
und auf den 1. September 2011 wird der
VSLF Sozialpartner bei der BLS!)

- Dienstkleider

- Elo/DIS

- Cargo

- Lofo

- SBB TOCO

- Mitteldienste

- Instruktionstag 2011 (J11)

- Sektionsausflug

Referat von Thomas Stupp, Leiter BK,

BLS AG

Thomas Stupp &usserte sich zu folgenden

Themen:

- Bahnproduktion

- Flottenpolitik

- Gednderte Rahmenbedingungen

Weitere Punkte wurden angesprochen zu

den Themen:

- Positive Nachfrageentwicklung bei der
BLS

- Zusitzliches Rollmaterial konnte bestellt

werden

- Positive Entwicklung in der Stérungssta-
tistik

- Nacht-S-Bahn in Bern

Referat von Michael Kilchenmann, Leiter

BKP, BLS AG

Michael Kilchenmann dusserte sich zu fol-

genden Themen:

- Plant tibergeordnet alle Ressourcen der
Abteilung Bahnproduktion (Fahrzeuge,
Lok- und Zugpersonal)

- Fahrplan fiir zukiinftige Arbeitsschritte
BKP

- Ressourcenbedarf

Referat von Roger Bhend, Leiter BZE, BLS

Roger Bhend &usserte sich zu folgenden

Themen:

Vorstellung von Martina Lobsiger

- Erlduterung  einer  Zeitabrechnung
anhand eines Beispiels

- Aktuelle Tourendurchschnitte an den
Depotstandorten

Anschliessend an die Referate ergaben sich
interessante und angeregte Diskussionen.
Ein Besuch unserer Versammlungen lohnt
sich in jedem Fall und ist zur Meinungsbil-
dung unverzichtbar!

Andreas Jost bedankte sich bei Thomas
Stupp, Michael Kilchenmann und Roger
Bhend fiir ihre Ausfithrungen und been-
dete die Versammlung unter grossem
Applaus.

Thomas Krebs
BLS Co-Aktuar/AZK

SECTION LAUSANNE / REGIONALPS / JURA

F Le 1 juillet 2011, le président de la section
Lausanne a pu féliciter Fernand Bellon,
1500e membre du VSLF Suisse. En gare
de Bex, autour d'un verre, le président lui
a souhaité la bienvenue dans la section,
accompagnée d'un petit présent du VSLF
pour la circonstance. Fernand Bellon a fait
sa formation a Geneve et apres quelques
années, il a quitté le bout du Léman pour la
capitale olympique Lausanne et son dépét.
Profitant d’une réorganisation au dépot
de St-Maurice, Fernand s’est finalement
rapproché de son lieu de résidence Trois-
torrents. Nous lui souhaitons la bienvenue
dans1’équipe du VSLF et beaucoup de plai-
sir dans son métier.

D Am 1. Juli 2011 durfte die Sektion Lau-

sanne das 1500. VSLF-Mitglied, Fernand
Bellon, ehren. Bei einem kiihlen Glas im
Bahnhof Bex iiberbrachte der Président den
Willkommensgruss der Sektion, beglei-
tet von einem VSLF-Jubildumsgeschenk.
Fernand Bellon hat seine Ausbildung in
Genf absolviert. Nach einigen Jahren hat
es ihn ins Depot der Olympiastadt Lau-
sanne gezogen. Schlussendlich hat er von
der Reorganisation des Depots St-Maurice
profitiert: Er kann nun in der Nihe seines
Wohnsitzes Troistorrents arbeiten. Wir hei-
ssen ihn herzlich willkommen im VSLF-
Team und wiinschen ihm viel Freude im
Beruf.
Markus Heer
Président Section Lausanne
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SEKTION HAUENSTEIN-BOZBERG

Sektionsbericht 2011
Sektion Hauenstein-Bozberg

Das Jahr 2011 ist schon in wenigen Wochen
wieder vortiber. Auch das 2011 war voll
gespickt von Diskussionen, Problematiken
die nach Losungen schriehen, aber auch
von Erfolg in gegenseitigen Dialog. 2011
ein Jahr der Veranderungen?

Der GAV 2011 bildete zu Jahresbeginn
lediglich einen Startschuss uns neue Jahr.
Sehr viel hat sich nicht gedndert und den-
noch war es immens wichtig, eine Fortset-
zung des Gesamtarbeitsvertrags durchzu-
setzen. Hier waren sich Sozialpartner und
SBB absolut einig, zu unser aller Vorteil.
Nicht lange auf sich warten liess auch
ToCo, heute «Neues Lohnsystem» genannt.
Die Umgliederung der Funktionsstufen in
die Anforderungsniveaus bedurften viel
Aufklarungsaufwand von allen Seiten. Oft-
mals waren die Beschliisse der Verhand-
lungsgemeinschaft nicht innert fiinf Minu-
ten zu erkldren und die neue Philosophie
hinter dem System bedarf einer genauen
Auseinandersetzung  aller  Beteiligten.
Erwartungsgemadss trafen daher auch im
Sektionsvorstand unzihlige Anfragen ein,
welche ich als Prisident, aber auch die
Depotobménner nach bestem Wissen und
Gewissen beantwortet haben. Nicht immer
konnten wir allen Wiinschen und Fragen
gerecht werden und ab und an kamen auch
neue Fragen auf.

Unter dem Strich darf man aber festhalten,
haben unsere Sozialpartner mit den eige-
nen Anforderungsniveaus fiir das Lok-
personal wohl das bestmdgliche, und ein
befriedigendes Ergebnis erzielt.

Periodische Priifungen

Per Friihling 2011 erreichte uns eine eigen-
artige Mitteilung von Mitgliedern, welche
die periodische Priifung abgelegt hatten.
Jene, welche nicht mit dem Pradikat «gut»
abgeschlossen, jedoch die BAV Priifung
dennoch bestanden haben, wurden von
den zustindigen PEX’ erneut zu einer
«Nachpriifung» vorgeladen. Nach niheren
Abklarungen mit der Filialleitung stellte
sich heraus, dass die SBB diese Massnah-
men als Forderung zur Aufrechterhaltung
des Fachwissens taxiert, dabei aber schein-
bar vergessen wurde, dass zusitzliche
Nachpriifungen unter Androhung «wei-
terer Massnahmen» bei vielen Mitarbei-
tern negativen Stress und Existenzangste
auslost. Nach Interventionen seitens der
Sektion, des Verbandsvorstands und auch
die Weiterreichung des Missstands an die
PeKo, wurde vom Leiter ZF, Manfred Hal-
ler, ein sofortiger Stopp dieses «Férderpro-
gramms» verlangt. Die Verantwortung fiir
die Sicherstellung des Fachwissens und der

176

Qualititssicherung im Zusammenhang mit
den periodischen Priifungen wurde den
CLP’s tibertragen, welche die Kompetenz
haben, auf bilateralem Weg zusammen
mit den betroffenen Mitarbeitern allfdllige
Losungsansétze zu suchen.

Grundsétzlich befiirworten wir die Forde-
rung des Fachwissens von Seiten der SBB
her, insbesondere bei knappbestandenen
Priifungen. Doch sind wir der Ansicht,
dass dafiir Instruktionstage und/oder
allfallig weitere Kurse durch den Arbeit-
geber angeboten werden miissen und die
Verantwortung, insbesondere wenn die
betriebsinternen Anspriiche hoher als die
staatlichen sind, nicht auf den Mitarbeiter
abgeschoben werden diirfen. Solche Vor-
gehensweisen zur Qualitétssicherung wer-
den wir auch weiterhin nicht tolerieren.

Sozialpartnersitzungen

Zu Beginn des Kalenderjahres wurden an

allen Depotstandorten die Sozialpartner-

sitzungen teilweise neu konstitutioniert.

Dadurch dass wir in Aarau neu Martin

Herger als CLP vor Ort begriissen durften,

aber auch Brugg zwei neue CLP erhielten,

galt es Ordnung zu schlaffen. An den Sozi-

alpartnersitzungen sind nun folgende Gre-

mien vertreten:

- ortlich verantwortlicher CLP (alle, wenn
mehrere am Standort beschéftigt)

- Depotobménner der Sozialpartner (VSLF,
transfair, SEV-LPV)

- Personalkommission Lokpersonal (PeKo
LP)

- Filialleiter (wenn méglich / norwendig)

- Themenbezogene Géste

Es steht jedem Mitarbeiter frei, Themen,
Wiinsche, Missstinde oder andere Inputs
tiber den Depotobmann einzugeben. Wir
mochten unsere Mitglieder auch ermuti-
gen, diese Moglichkeit jeweils in Anspruch
zunehmen. Bei umfénglicheren Problemen
besteht auch die Moglichkeit, als Gast an
den Sitzungen teilzunehmen. Die Daten
der jeweils geplanten Sozialpartnersitzun-
gen sind auf unserer Sektionshomepage
aufgeschaltet. Die Antrége sind mit Vorteil
schriftlich per Mail oder telefonisch an den
Depotobmann einzureichen.

Die Protokolle werden in Olten und Aarau
per E-Mail an alle Mitarbeiter versandt,
und in Brugg per Aushang zuginglich
gemacht.

Raumlichkeiten

Ruhezimmer

Das Ruhezimmer im 2. Stock des Bahn-
hofgebdudes (oberhalb «Chez SBB») wird
erneuert. Nach Besichtigung des schmud-
deligen Zimmers stand urspriinglich zur
Diskussion, ob das Zimmer erhalten wer-

den soll. Die Leitung entschied, das Zim-
mer zu behalten und versieht es mit neuer
Infrastruktur, sodass eine Ruhepause in
angemessener, hygienischer Umgebung
wieder moglich sein wird.

Anschlige, LP-Personalzimmer Gleis 4/7
Im vergangenen Jahr kam es leider immer
wieder vor, dass gewisse Personen Noti-
zen und Kommentare an unsere Aushédnge
gekritzelt haben und im selben Zuge zu
feige waren, wenigstens ihrem Namen
darunter zu schreiben. Wir mochten die
entsprechenden Personen hoflichst bitten,
dies zukiinftig zu unterlassen. Bei «Uber-
alterung» eines Anschlags (was aufgrund
der vielen verschiedenen Anschlagsraume
mal vorkommen kann), darf der Sektions-
vorstand ungeniert darauf aufmerksam
gemacht werden.

Fahrplanwechsel / Ferieneinteilungen
Das neue Ferieneinteilungssystem 2012
hat auch in den Einzug gehalten und ver-
lief Wunschgemadss und entgegen anderen
Filialen, in der Nordschweiz ohne nen-
nenswerte Probleme.

RV-Dosto

Der neue Fahrplanwechsel bringt einige
Veranderungen an allen Standorten mit
sich. Am meisten betroffen davon ist
Brugg, welches temporér fiir die kom-
mende Fahrplanperiode in zwei Gruppen
aufgeteilt wird. Die Gruppenaufteilung
erfolgt aufgrund der Einfiihrung des RV-
Dosto von Stadler auf der S12 (Testbetrieb)
und erméglicht der Ressorcenplanung eine
vertiefte Zusammenarbeit mit einem ein-
geschrankten Kreis des Lokpersonals und
einen annehmbaren und besser planbaren
Instruktionszeitraum. An den ordentlichen
und ausserordentlichen Sozialpartnersit-
zungen war dies ein grosses Kernthema,
so Brugg an sich mit einer Grossgruppe
zufrieden ist und die Meinungen tiber
diese zwischenzeitliche Verdnderung weit
auseinandergehen. Wir beharren darauf,
dass nach der erfolgten Einfiihrung des
Fahrzeugs, Brugg wieder in eine Gross-
gruppe iibergehen kann.

Kuppeln von Dominos auf der Linie 523
Ab Fahrplanwechsel werden auf der
Strecke 523 (Baden - Langenthal) in den
Hauptverkehrszeiten doppelte Dominos
gefiihrt, da das aktuelle Platzangebot auf
dieser Linie mangelhaft ist. Das Vereinigen
und Trennen dieser Fahrzeuge ohne auto-
matische Kupplungen, verursacht einen
erheblichen Mehraufwand an Bahnhofen,
wo kein Personal von ZV anwesend ist
(Baden). P-OP-ZF hatte die Absicht, das
Kuppeln durch Lokfithrer ausfithren zu

lassen, was grundsitzlich und unter den
entsprechenden Sicherheits- und Hygie-
nevorschriften auch méoglich ware. Nach
langer Projektphase und grosser Anstren-
gungen von Seiten der Sozialpartner vor
Ort, hat P-OP-ZF nun aber eingesehen,
dass der Mehraufwand an Material, War-
tung desselben und der zu schaffenden
Infrastruktur, eine Bestellung bei ZV tiber
die entsprechende Leistung wesentlich
einfacher und wohl auch weniger arbeits-
intensiv ist. Somit wird das Lokpersonal in
Baden keine Dominos vereinigen miissen
und entsprechendes Personal von ZV wird
in Baden bereitstehen.

Laufelfingerli (S9) wird mit THURBO
GTW gefiihrt

Ab Fahrplanwechsel wird die Linie S9,
Olten-Sissach mit einem Thurbo GTW
geftihrt. Entsprechende Instruktionen sind
geplant. Leider haben auch diesen Fahr-
planwechsel die Brugger Kollegen keine
Tour auf dieser Linie erhalten, obschon
Brugg seit mehreren Jahren auf diesem
Fahrzeug kundig ist und Olten auch von
Brugg her regulir erreichbar wire, ohne
die Produktivitdt einzuschranken. Eben-
falls verlieren wird Aarau diese Strecke, da
das Fahrzeug nicht zum Depotprofil von
Aarau gehoren wird.

Wegfall Re420 aus dem Depotprofil
Aarau

Als Folge der fortlaufenden Flottenmoder-
nisierung, fallt die Re420 aus dem Depot-
profil von Aarau und wird den folgenden
Klassen nicht mehr instruiert. Die Entschei-

dung von Seiten SBB ist nachvollziehbar.
Mit dem Projekt LION werden zahlrei-
che Re420 Lokomotiven ans S-Bahn Netz
Zirich gebunden und es bleiben noch
wenige Lokomotiven fiir den Lok/Komp.
Betrieb im reguldren Fernverkehr. Aarau
wird keine Einsdtze auf den LION einge-
teilt erhalten und somit ist eine Instruktion
auf diesen Fahrzeugen nicht mehr zu recht-
fertigen.

Hingegen kommen Einsétze auf der Nacht
S-Bahn hinzu, welche das Rayon bis auf
Winterthur erweitern.

Arbeitssicherheit

Im 2011 wurden grosse Bemiithungen
unternommen, die Arbeitssicherheit zu
gewdhrleisten. Vor allem im Bereich der
sicheren Gehwege wurden von Seiten der
SBB und der Sozialpartner viel Engage-
ment verzeichnet. So erhielt Aarau endlich
gute, verdichtete Kieswege vom Stellwerk
bis zum Personenbahnhof und zu anderen
Abstellorten der Ziige.

Brugg bekam als Zugang zur E-Gruppe ein
Tor, welches mit dem Ziirischliissel zu 6ff-
nenist, sodass auch hier keine Einfahrgleise
mehr tberschritten werden miissen. Die
Passerelle in Olten zur H-Gruppe wurde
komplettsaniert. Leider wurde die Wen-
deltreppe hinunter zur H-Gruppe vorerst
nicht berticksichtigt, was wir sehr schade
finden, denn auf dem sicheren Weg, ist sie
nach wie vor das schwichste Glied, zu eng
und die Verletzungsgefahr beim miihsa-
men Aufstieg auf die Treppenbriistung ist
gefdhrlich und kommt einer Schwimmbad-
leiter nahe.

Ausbildung

Auch im 2011 wurde in Aarau eine Lok-
fithrerklasse ausgebildet. Alle 11 Heizer
haben die Priifung trotzt kurzfristig ver-
kiirzter Ausbildungsdauer, erfolgreich
abgeschlossen. Dazu gratulieren wir natir-
lich herzlich. Ebenfalls den Lehrlokfiihrern
gebiihrt ein Dankeschén, welche mit ihrem
Einsatz dies tiberhaupt moglich machen
und unterstiitzen.

Per 2012 werden wiederum Klassen in der
ganzen Schweiz starten.

Mutationen

Auch im vergangenen Jahr haben wir zahl-
reiche Beitritte zu verzeichnen. 16 Neu-
eintritte gegeniiber 2 Austritten. Unsere
Sektion umfasst insgesamt 106 Mitglieder,
davon 7 Pensionierte und 99 Aktive.
Unsere Klassenbesucht sind sehr erfolg-
reich und ich bedanke mich bei den Depo-
tobmédnnern fiir die tatkrdftige Werbung
und den grossen Einsatz den sie leisten.

Kasse

Wir schliessen das Kassenjahr mit einer
positiven Bilanz ab. Durch die jéhrlich stei-
gende Mitgliederzahl, erhalten wir unter-
dessen einen stattlichen Ausgleich vom
Verband. Detaillierte Informationen wer-
den im ordentlichen Jahresbericht genannt.
Entsprechend ein herzliches Dankeschén
an unseren langjghrigen Sektionskassier
Werner Kohler.

Fiir die Sektion Hauenstein,
der Sektionsprésident,
Oliver Altorfer

Wir bitten Euch, folgendem Kollege ein ehrendes Andenken zu bewahren und Thm die letzte Ehre zu erweisen.
Nous vous prions d’honorer le souvenir du collegue suivant et de lui rendre un dernier hommage.
Vogliamo onorare la memoria del nostro collega che ci hanno lasciato e gli rendiamo I’estremo saluto.

Karl Berger

Winterthur

*1920
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In stiller Anteilnahme — Vorstand VSLF und alle Kollegen
Un recueillement silencieux — Comité central VSLF et tous les collegues
Dedichiamo loro qualche attimo di raccoglimento — Il comitato centrale del VSLF e tutti i colleghi
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