WELLNESS HIT
AM THUNERSEE IM BERNER OBERLAND

Spannen Sie aus und erleben Sie bei uns einige sorgenfreie und unvergessliche Tage.

1 Ubernachtung Weekend CHF 175.— pro Person
(Sa bis So, Zimmerkategorie nach Verfligbarkeit)

1 Ubernachtung fiir nur CHF 165.— pro Person
(So bis Sa, Zimmerkategorie nach Verfligbarkeit)

2 Ubernachtungen fiir nur CHF 310.— pro Person

3 Ubernachtungen fiir nur CHF 435.— (Dorfsicht) bzw.
CHF 465.- (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

7 Ubernachtungen fiir nur CHF 899.— (Dorfsicht) bzw.
CHF 999.— (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

Im Angebot inklusive ist

— Welcome-Ciipli bei der Anreise

— Ubernachtung im Doppelzimmer mit Bad/Dusche/WC, Bademantel,
Haarfon, Balkon, Telefon, Radio und Flat-TV

— reichhaltiges Friihstiicksbuffet (bis 10.30 Uhr)

— 4-Gang-Nachtessen mit Menuwahl

— freier Eintritt in unsere Wellness-0ase mit Solbad (35°), Whirlpool, Kneipp-
bad, Finnische Sauna, Bio-Sauna, Aroma-Dampfbad-Grotte, Erlebnis-
Dusche, Aussen-Sauna, Hamambad, gediegene Ruheoase und Fitnessraum

Einzelzimmerzuschlag pro Nacht CHF 20.—
Kurtaxe pro Person & Nacht CHF 2.50

Ganzjahres Aussensprudelbad 35° &

SOLBADHOTEL
SIGRISWIL

Sigriswilstrasse 117
CH-3655 Sigriswil

Tel ++41+33 252 25 25
Fax ++41+33 252 25 00
info@solbadhotel.ch
www.solbadhotel.ch

Editorial

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Wohin geht die Reise?

Fiir mich und meine Frau ging sie neu-
lich nach Paris. Wir bewunderten den
Eiffelturm, der trotz seines Alters von
128 Jahren Tag fiir Tag Heerscharen von
Touristen anzieht und auch mich staunen
liess. Fiir mich ist dieser Turm der Inbe-
griff hochster Ingenieurskunst: funktio-
nal, langlebig und trotzdem harmonisch
dsthetisch. Vom Eiffelturm aus sahen wir
den modernen Stadtteil «La Défense»,
den ich unbedingt einmal in echt sehen
wollte. Mit der Métro fuhren wir auf der
Linie 1 dorthin. Fiihrerlos und vollauto-
matisch.

In Paris funktioniert das, genauso wie in
zahlreichen anderen Stidten. Und wann
fahren unsere Ziige in der Schweiz fiihrer-
los? Ich meine nicht die M2 in Lausanne,
ich meine die ganz normalen Ziige von
SBB, BLS, SOB, Thurbo usw.

Vor Kurzem waren dazu in den Zeitungen
die wildesten Spekulationen zu lesen.
Selbstfahrend, selbstlenkend, ja sogar
selbstdenkend wird alles sein. Das Auto
weiss schon, wohin du willst, noch bevor
du tiberhaupt weisst, dass du irgendwohin
willst. Und die Ziige werden im 5-Sekun-
den-Takt von Geisterhand gesteuert durch
die Gegend rauschen. Lokfiihrer werden
tiberfliissig. Fantastisch!
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Doch ist das wirklich so einfach? Diesen
FEindruck habe ich nicht mehr, seit ich vier
Interviews gefiihrt habe, die das Thema aus
unterschiedlichen Perspektiven beleuch-
ten. Statt euphorischer Worthiilsen bekam
ich spannende Antworten von Peter Fiig-
listaler (Direktor des Bundesamts fiir Ver-
kehr), Stéphane Wettstein (Geschéftsfiihrer
und Konzernverantwortlicher Bombardier
Schweiz), Peter Kiichler (Vorsitzender der
Geschiftsleitung der Siidostbahn) und An-
dreas Leemann (Pilot bei der Swiss und
Lokfiihrer bei der SBB). Egal aus welchem
Blickwinkel das Thema betrachtet wird,
so schnell werden Lokfiihrer wohl nicht
aus den Ziigen verschwinden. Eine in sich
abgeschlossene und hochgradig gesicherte
Meétro ist eben nicht das Gleiche wie eine
offen gefiihrte Eisenbahn.

Reisen bildet. Auf unserer Riickreise von
Paris landeten meine Frau und ich unsanft
auf dem harten Boden der Realitidt. Der
TGV konnte nicht abfahren wegen eines
Defekts an der Gleisanlage. Er machte mit-
ten im Juhee eine Schnellbremsung. Zu
guter Letzt durften wir in Mulhouse noch
50 Minuten warten wegen einer Baustelle.
So kennen wir die Eisenbahn aus eige-
ner Erfahrung. Orange Zettel, Fehlermel-
dungen, Stérungs-SMS, grosse und kleine
Probleme jeden Tag ...

Trotz allem kann ich es jedem nur empfeh-
len, ab und zu in einen Zug zu sitzen und
seine Gedanken fliessen zu lassen. Die
Gedanken werden klarer, sortieren sich
und man sieht pl6tzlich vieles mit anderen
Augen.

Gute Reise wiinscht

Markus Leutwyler
Redaktor

L]
.‘.
By

.'.U"

= e

i e
YU

i

8




Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Président VSLF
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An unserer Generalversammlung in Suhr
AG wurden durch euch drei neue Mit-
glieder in den Vorstand des VSLF gewihlt.
Thnen Gratulation und ein herzliches Will-
kommen. Mit dem gestarkten und ver-
jungten Team im Vorstand nehmen wir
die Herausforderungen an, ich freue mich
auf die Zusammenarbeit. Zukiinftig wer-
den die Bereiche Cargo und Cargo Inter-
national von je einem Vorstandsmitglied
betreut, was eine Stirkung des Gliterbe-

Foto: © Andreas Leemann

reichs allgemein ergibt. Dies auch im Hin-
blick auf die zu erwartenden Problemstel-
lungen in diesen Bereichen.

Dass sich bei den Giiterbahnen viel be-
wegt, zeigen die Beschliisse bei der
Crossrail und dass die SNCF Logistics
neu Aktiondrin bei der BLS AG ist. So will
die Crossrail ihre Ziige nicht mehr selber
traktionieren, sondern ihre Lokfiithrer
mitsamt den Lokomotiven an SBB Cargo

International und DB Cargo Schweiz ver-
mieten.

Beztiglich der Lohne von italienischen
Crossrail-Lokfiihrern in Brig hat das Bun-
desamt fiir Verkehr BAV Anfang Jahr eine
Verfiigung erlassen, welche bei Arbeit von
30% in der Schweiz zu 70% in Italien den
angepassten brancheniiblichen Lohn von
knapp 30 Fr./Std. als angemessen ansieht.
Folglich sind die den italienischen Loko-

motivfithrern bezahlten Léhne von 31 Fr./
Std. unter Berticksichtigung des ldnderii-
bergreifenden Einsatzgebietes als bran-
cheniiblich beurteilt worden. Wobei der
Schnitt bei acht von neun in der Schweiz
tatigen Unternehmungen im grenziiber-
schreitenden Giiterverkehr bei 42.38 Fr./
Std. liegt. Eine Differenz von iiber 1/4.

Weiter sind laut BAV (geméss dem im Ent-
sendegesetz EntsG implizierten Territori-
alititsprinzip) fiir auf dem italienischen
Territorium erbrachte Arbeitsleistungen
italienische Loéhne zu bezahlen. Der lo-
gische Umkehrschluss wire demnach,
dass gemdss Territorialitdtsprinzip im
Ausland angestellten Lokfithrern fiir die
Leistungen in der Schweiz Schweizer
Lohne zu entrichten wiren. Wir haben
diesbeziiglich mit den Partnern Gewerk-
schaft Deutscher Lokomotivfithrer GDL
und FAST-Mobilita in Italien Kontakt auf-
genommen.

Die Konsequenz aus der Verfiigung des
BAV, dass bei Anstellungen in der Schweiz
der Wohnort der Arbeitnehmer bei der
Lohnzahlung  berticksichtigt ~ werden
kann, ist dusserst bemerkenswert.

Ebenso beeindruckend sind die Gescheh-
nisse im nationalen Fernverkehr. Das
BAV hat die Fernverkehrskonzessionen
feilgeboten und fette Ertrdge in Aussicht
gestellt. Und alle kamen. Aus der angeord-
neten Bahnlandschaft «Zwei plus Eins»
SBB + BLS plus SOB wurde plotzlich drei
gegen einen.

Exakt definierter Wettbewerb ist immer
belebend und schadet selten. So hat die
SBB sofort eingestanden, dass es in ge-
wissen Ziigen bequemere Polster gibt als
die aktuellen. Dass jedoch mit demselben
Rollmaterial auf derselben Infrastruktur,
mit demselben Personal und demselben
Fahrplan eine merklich bessere Leistung
giinstiger erbracht werden kann, ist nur
moglich, wenn man wichtige Faktoren
einfach ignoriert. Wo der Unterhalt ge-
macht wird, steht noch in den Sternen
(im Ausland?). Die Auswirkungen auf die
Pensionskasse der SBB wiren jedenfalls
gravierend und wiirden sicherlich nicht
einfach so hingenommen. Der ganze Um-
bau wiirde viel Geld kosten, viel Unruhe
stiften und viele neue Stellen schaffen fiir
die Koordination, die Frequenzerhebung
und zur Betreuung des Kundendienstes.
Und funktioniert der Verkehr nicht so per-
fekt, wie er bisher funktionierte, werden
sicher alle Player verpflichtet, sich gegen-
seitig mit Rollmaterial, Personal und Mi-
nibar auszuhelfen, womit der Wettbewerb
wieder wirkungslos wird. Ausser Spesen
nichts gewesen.

Dass ausgerechnet das Riickgrat des
Personenverkehrs - ohne offiziellen poli-
tischen Auftrag - in die Auslage gestellt
wird, bietet einen wunderbaren Ein-
stieg fiir ausldndische Unternehmungen.
Wohlgemerkt wire das dann wohl nicht
nur das Ende der Bundesbahnen, son-
dern auch von Kantonsbahnen. Ob bald
auch Offerten fur die Schnellziige Chur-
St. Moritz, Locarno-Domodossola und
Zweisimmen -Montreux beim BAV ein-
gegeben werden, ist offen. Vorher wird
wohl die S-Bahn St. Gallen und Bern heiss
umworben werden.

Kontinuitiat ist in der Zeit des immer
schnelleren Wandels des Teufels. Kénnte
man meinen. Durch die vielen «Industrie
4.0»-Leichen, welche unseren Alltag be-
gleiten und mit viel Lobgesang auf uns
herabprasseln, lassen sich die finanziellen
Locher erahnen. Das alles bezahlen unsere
Kunden und die 6ffentliche Hand.

Immerhin beobachten wir, dass vermehrt
zurlickgekrebst wird. ADL wird von

Grund auf neu betrachtet, ETCS Level 2 hat
keine Zukunft mehr, die selbstfahrenden
Ziige fahren nur noch mit kompetentem
Lokpersonal und man gibt offen zu, dass
teure Arbeitszeit-Planungssysteme oft
nicht mehr kénnen als die alten.

Die in meinem Referat an der GV in Suhr
geforderte Bodenhaftung, Realitétssinn
und Vernunft als wichtige Tugenden wur-
den offenbar gehort. Einige Géste spra-
chen mich im Anschluss diesbeziiglich an
und bestétigten mir hinter vorgehaltener
Hand die Richtigkeit der Aussage.

Richtig und wichtig ist auch das Projekt
der eidgendssischen Anerkennung des
Lokpersonals durch das Staatssekretariat
fiir Bildung, Forschung und Innovation
SBFI. Es kommt gut voran. Am 15. Febru-
ar wurde der Tragerverein gegriindet, er
nennt sich Verein fiir die hohere Berufs-
bildung der Lokomotivfiihrerinnen und
Lokomotivfiihrer (VHBL). Mit der Griin-
dung des Trdgervereins konnte eine ent-
scheidende Grundlage fiir die Weiterfiih-
rung des Projekts gelegt werden. Noch in
diesem Jahr sind die ersten Testpriifungen
geplant.

Mit der Anerkennung des Berufes Loko-
motivfithrer/in machen wir einen wich-
tigen zukunftsgerichteten Schritt fiir un-
seren Stand und dessen Marktfahigkeit.
Wenn auf die alten Strukturen kein Ver-
lass mehr ist, ist selbststindiges Handeln
gefragt. Genauso wie bei unserer Arbeit
im Fiihrerstand.

Euch allen gute und sichere Fahrt.
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Im Biarenmattesaal in Suhr AG fanden sich
iiber 150 Mitglieder und tiber 50 Géste
zur Generalversammlung VSLF des Ge-
schiftsjahres 2016 ein.

Die Versammlung wurde durch Matthi-
as Wey, den Sektionsprasidenten, sowie
Matthias Burgener der gastgebenden Sek-
tion Hauenstein-Bozberg eroffnet.
Im Intermezzo prdsentierten sie
die interessante Geschichte der
ehemaligen Nationalbahn, welche
von Konstanz iiber Suhr nach Zo-
fingen fithrte unter Umfahrung
von Ziirich. Auch wurde die ak-
tuelle Situation der 6rtlichen Wy-
nental- und Suhrentalbahn WSB
erldutert.

Hubert Giger, der Prasident des

VSLE, eroffnete die 59. General-

versammlung und erlduterte, dass

der Berufsverband der Lokomo-
tivfithrer VSLF in diesem Jahr
sein 60-jahriges Bestehen seit der

Wiedergriindung 1957 feiert. «Das

ist eine stolze Zahl und wir sind

noch immer als Milizsystem orga-
nisiert und einzig dem Lokomo-

tivpersonal verpflichtet. Ganz im

Sinne der Tradition des alten VSLF

von 1876.»

Die Grussworte an die Versamm-

lung iiberbrachte Beat Riietschi,

Gemeindeprésident von Suhr AG.

Die Referenten der Generalver-

sammlung waren:

-Renate  Gautschy, Mitglied
der Verkehrskommission und
Grossritin des Kantons Aargau

- Thierry Burkart,Nationalrat FDP

- Thomas Kiichler, Vorsitzender der Ge-
schiftsleitung Stidostbahn SOB AG

- Hubert Giger, Prasident VSLF

Besonders das Referat von Thomas Kiich-
ler interessierte, war er doch wiederholt
mit der Vision von selbstfahrenden Ziigen
in der Presse. Er erlduterte die Automatic
Train Operation (ATO) Vorstudie der SOB
(in Zusammenarbeit mit Siemens) und die
néchsten Schritte sowie die Einbettung
von ATO in die Entwicklung Bahn 4.0.
Interessant war die Aussage, dass unter
anderem der Anschlag auf Personen vom
August 2016 in einem Regionalzug bei Sa-
lez SG offengelegt hat, dass auch automa-
tische Ziige ohne Personal kaum denkbar
sind.

Hubert Giger betonte in seinem Referat,
dass Politiker, Verwaltungsrate und deren
CEOs leicht dem Rausch der IT-Utopie ver-
fallen und deren Verlockungen erliegen.
Die Industrie, die Infrastruktur und ganz
viele Projektgruppen freuen sich. «Die
Lokfiihrer stellen sich nicht gegen den

GENERALVERSAMMLUNG

Fortschritt und neue Technologien, aber
wir wehren uns gegen unausgegorene
und teure Projekte, deren Folgen unsere
Professionalitdt vermindern und deren
Kosten wir als Steuerzahler und Arbeit-
nehmer mittragen miissen. Wir wiinschen
uns fiir die Zukunft wieder ein gesundes
Augenmass der Bahnen mit Bodenhaf-
tung, Realitdtssinn und Vernunft.»

Die Referate konnen auf unserer Website
nachgelesen/gehort werden.

Der anschliessende ausgiebige Apéro/
Lunch im Foyer des Zentrums Barenmatte
wurde zum angeregten Austausch ge-
nutzt.

Nachmittag
Am verbandsinternen Teil der GV am
Nachmittag standen Wahlen in den Vor-

stand an. Infolge gesundheitlicher Pro-
bleme ist die Kassiererin Brigitte Ruch
von ihrer Funktion zuriickgetreten. Zum
neuen Kassier wurde von zwei Kandi-
daten Rolf Siegenthaler, Sektion BLS, ge-
wihlt. Die Funktion SBB Cargo war neu
zu besetzen, und aus zwei Kandidaten
wurde Martin Geiger, Sekti-
on Basel, gewdhlt. Fiir die neue
Funktion SBB Cargo Internatio-
nal wurde Urs Schweizer, Sektion
Brig, gewdhlt. Zusitzlich wurde
fiir Christina Engler neu Andreas
Infanger, Sektion Bern, als GRPK
2 gewihlt.

So wurde der Vorstand des VSLF
verjiingt und um eine Funktion
erweitert.

Im Geschiftsjahr 2016 konnte
wiederum 180 Neumitglieder be-
griisst werden.

Ehrungen

Der Prasident Hubert Giger ehrte
die scheidenden Mitglieder des
Vorstands und der GRPK:

- Brigitte Ruch (Kassiererin) wurde
ihre Arbeit in Abwesenheit ver-
dankt.

- Christina Engler (GRPK2) war 7
Jahre in der GRPK und ihre Arbeit
wurde verdankt.

- Philipp Maurer (Cargo SBB) war
12 Jahre im Vorstand des VSLF.
Der Prisident erwdhnte bei der
Ehrung, dass Philipp immer ge-
radlinig war, ein fundiertes Wis-
sen und grosse Erfahrung hat und
oftmals kompromisslos, aber im Interesse
des VSLF entschied.

Ehrenmitglieder:

Folgende Mitglieder mit Eintrittsjahr 1971
wurden zu Ehrenmitgliedern ernannt und
geehrt:

- Georg Voser, Hauenstein Bozberg

- Robert Brochella, Luzern Gotthard

- Hans Monsch, Ostschweiz

- Walter Rubin, Ostschweiz

- Jiirg Schnetz, Ostschweiz

- Eduard Schénenberg, Ostschweiz

Die Fotos der GV sind auf der Website auf-
geschaltet:
www.vslf.com / GV 2016 Suhr / Fotos

Die 60. GV VSLF wird am 17. Mirz 2018 in
Basel stattfinden. =

Rede von Hubert Giger, Prasident VSLF

Generalversammlung VSLF vom 18. Mdrz 2017 in Suhr

Sehr geehrte Damen und Herren
Geschitzte Kolleginnen und Kollegen
Liebe Freunde

Es freut mich sehr, dass wir heute alle
nach Suhr in den Aargau gefunden haben.
Suhr liegt an der Bahnlinie der ehema-
ligen Nationalbahn, welche von Konstanz
nach Lausanne fithren sollte. Bekanntlich
verlumpte die Bahn damals in Zofingen.
So war auch die damalige Investition der
Gemeinde Suhr von 160'000 Franken in di-
ese Bahn verloren.

Gut investiert ist hingegen die Spende der
Gemeinde Suhr von 500 Franken an un-
sere Generalversammlung: Sie offerierte
uns den Begriissungskaffee heute Morgen.
Vielen herzlichen Dank, Herr Riietschi.
Unser Berufsverband der Lokomotivfiih-
rer VSLF feiert in diesem Jahr sein 60-jih-
riges Bestehen seit der Wiedergriindung
1957. Das ist eine stolze Zahl und wir sind
noch immer als Milizsystem organisiert
und einzig dem Lokomotivpersonal ver-
pflichtet. Ganz im Sinne der Tradition des
alten VSLF von 1876 bis 1933.
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Mit der Neugriindung des VSLF im Jahre
1957 wurde erneut der Wille bekundet,
sich selber frei und unabhingig von ande-
ren Berufskategorien zu organisieren.

In unseren Statuten steht: «Der VSLF ist
politisch und konfessionell neutral. Er
kann sich nationalen sowie internationa-
len Dachorganisationen anschliessen, so-
fern seine Autonomie nicht tangiert wird.»
Diese Autonomie ist ein Kernpunkt des
VSLE. Interessenskonflikte, wie sie unter
Dachorganisationen bestehen, oder Wi-
derspriiche infolge politischer Zielkon-
flikte sind uns fremd. Das erlaubt uns ei-
nen klaren Blick auf das Ziel und erzeugt
Schlagkraft.

Geschiftsjahr 2016

Im Geschiftsjahr 2016 des VSLF konnten
wir 180 Neumitglieder begriissen. Diesen
Erfolg verdanken wir den aktiven Sekti-
onen, den ehrlichen Klassenbesuchen und
den vom VSLF {iiberzeugten Mitgliedern.
Ein herzliches Dankeschon an alle.
Aktuell zghlen wir 1'872 aktive Mitglieder
plus unsere pensionierten Kollegen und

unsere Gonner. Es zeichnet sich ab, dass
wir schon bald unser 2'000. Aktivmitglied
begriissen diirfen. Das Vertrauen in den
VSLF bestidtigt unserer Strategie, deren
Grundsitze iiber 140 Jahre alt sind.
Natiirlich haben wir auch Austritte von
aktiven Kollegen aus dem VSLF zu ver-
zeichnen. Interessanterweise verlieren wir
die meisten Mitglieder weder an die ande-
ren Gewerkschaften noch durch Pension,
sondern durch Abginge vom Lokfiihrer-
beruf.

Allein im letzten Jahr haben 22 VSLF-
Kollegen ihre Ausbildung zum Lokfiihrer
abgebrochen oder den Beruf aufgegeben;
tiber die Griinde darf man spekulieren.
Die Euphorie der vergangenen Jahre, dass
man dank der zunehmenden Automatisa-
tion Leute von der Strasse mit einer Kur-
zausbildung und im Teilzeitverhéltnis
giinstig auf der Schiene herumrutschen
lassen kann, ist der Realit4t gewichen: Der
Beruf des Lokfiihrers wird derzeit immer
anspruchsvoller.

Oder wie es Herr Kiichler gegentiber SRF
sagte: «Die Bahnen haben grosse Miihe,



tiberhaupt noch geniigend geeignete Leu-
te zu finden. Ich glaube, dass ein automa-
tisches System es erlauben wiirde, gewisse
Aufgaben mit etwas weniger gut qualifi-
zierten Leuten auszufiihren.»

Sie sehen, die Euphorie ist ungebrochen,
den Kostenfaktor Lokfithrer zu reduzie-
ren. Mit dem zweifelhaften Erfolg, dass
sich bald niemand mehr findet, einen Be-
ruf zu ergreifen, der in ein paar Jahren
nicht mehr existieren soll. Doch davon
spater.

Heute Nachmittag werden wir im inter-
nen Teil der Generalversammlung neue
Vorstandsmitglieder wihlen. Infolge ge-
sundheitlicher Probleme ist unsere Kassie-
rerin von ihrer Funktion zuriickgetreten,
und diese Funktion ist neu zu besetzen.
Wir haben mehrere fihige und vertrau-
enswiirdige Kandidaten fiir diese Aufga-
be gefunden.

Der Bereich SBB Cargo ist neu zu besetzen,
und zusitzlich erweitern wir den Vor-
stand um die Funktion SBB Cargo Interna-
tional. Dies aus der Notwendigkeit heraus,
den Bereich Transitgiiterverkehr zu stir-
ken und fiir die kommenden Herausfor-
derungen geriistet zu sein. Auch fiir diese
Funktionen im Vorstand haben wir mehr
fahige Kandidaten als Sitze gefunden. Das
ist sehr erfreulich und motiviert.

So werden wir nach dem heutigen Nach-
mittag mit einem verjlingten und erwei-
terten Vorstand gestdrkt weitergehen. Wir
haben noch einen langen Weg vor uns.

Themen/Bahnen

Im Jahre 2016 konnten einige Geschifte
erledigt werden. So haben wir bei der
SOB endlich ein neues Lohnsystem abge-
schlossen. Die Verhandlungen dauerten
immerhin von Friihling 2014 bis Novem-
ber 2016. Wenn das Lohnsystem nach dem
ausgehandelten Sinn umgesetzt wird, darf
man das Gesamtergebnis durchaus positiv
werten. Wir sollten davon ausgehen kén-
nen, dass es im Stidosten ruhiger wird.
Mit der BLS konnten wir uns auch nach
zwei Jahren Verhandlungen nicht auf die
Weiterentwicklung des GAV einigen. So-
mit bleibt alles beim Alten. Ausser, dass
die BLS - ohne Gespriche mit ihren Sozi-
alpartnern gefiihrt zu haben — den Mutter-
schafts- und Vaterschaftsurlaub von sich
aus verldngerte. Ob dieses Vorgehen der
BLS gemiss GAV korrekt war oder nicht,
lassen wir durch ein Schiedsgericht beur-
teilen.

Auch beim Bundesgericht haben wir aktu-
ell etwas erhalten, ndmlich Recht.

Sie erinnern sich vielleicht, dass im Jahre
2003, also vor 14 Jahren, die BLS den Fern-
verkehr an die SBB abgetreten hat und di-
ese im Gegenzug die S-Bahn Bern an die
BLS iibergab. Schon damals herrschte ein
grosser Unterbestand an Lokpersonal und
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die BLS hat an den Standorten Neuenburg
und Langnau dankbar SBB-Lokpersonal
tibernommen. Jahre spéter fanden diese
Kollegen heraus, dass in Bezug auf die
AHV-Uberbriickungsrente die Dienst-
jahre aus der SBB-Zeit nicht wie verspo-
chen angerechnet werden. Gesprache mit
den damaligen Verantwortlichen fithrten
zu nichts.

In der Folge haben wir mit der professi-
onellen Unterstiitzung durch die CAP
Rechtsschutz und dem Spezialisten im So-
zialversicherungsrecht Prof. Dr. Ueli Kie-
ser im Oktober 2011 Klage eingereicht. Der
klagende Kollege hat schlussendlich Recht
bekommen, neun Jahre nach dem ersten
Schreiben.

Die nun folgenden Gesprache mit der BLS
iber die Anerkennung des Urteils auch
fiir die restlichen Kollegen sollten eine
Formsache sein. Wir werden auf die BLS
zukommen.

Offenbar geht es der BLS finanziell bes-
ser als kommuniziert, denn ein Klassiker
wurde wieder lanciert: Uniformen fiir das
Lokpersonal.

Es erstaunt doch ein wenig, dass die Bah-
nen bereit sind, fiir etwas Erkenntlichkeit
und Reprasentativitét viel Geld auszuge-
ben. Und andererseits wird viel Geld aus-
gegeben, um diese offenbar unabdingbare
Présenz — also den Lokfiihrer — abzuschaf-
fen.

Eine Fernverkehrsausschreibung gewinnt
man nicht mit Uniformen. Oder reicht es
in Zukunft, eine leere Uniform auf den
Perron zu stellen, um den Zuschlag zu er-
halten? Ich sehe viele Projektgruppen mit
unbegrenztem Budget und viel Zeit.
Natiirlich sind wir auch beim Programm
RailFit 20/30 bei der SBB involviert. Ein
grosser Personalabbau soll stattfinden,
nachdem in den letzten Jahren viele Stel-
len geschaffen wurden. Normalerweise
wird an der Basis immer tiber den gros-
sen und tiberfliissigen Wasserkopf in Bern
geldstert. Und wird dann endlich etwas
Wasser abgelassen, ist man auch wieder
dagegen. Wir konnen nur sagen, dass der
GAV einzuhalten ist. Und ein finanziell
gesunder Arbeitgeber hat mehr Mittel fiir
die Angestellten {iibrig, welche auch Lei-
stung erbringen. Dazu gehort zweifelsfrei
das Lokpersonal an vorderster Front.

Mit der Eroffnung des Gotthard-Basistun-
nels zeichnen sich bereits jetzt grosse und
vermutlich permanente Verdnderungen
im Transitgiiterverkehr ab.

Nachdem im Fall Crossrail das Bundes-
amt fiir Verkehr BAV eine ausgesprochen
fantasievolle Verfiigung iiber die bran-
cheniiblichen Lohne erlassen hat, verkiin-
det Crossrail, dass sie eine Kooperation
mit SBB Cargo International und anderen
EVU eingehen will. Lokpersonal soll auch
zu SBB Cargo International wechseln und

Crossrail fithrt darum Gespréche mit den
zustdndigen Arbeitnehmervertretern. Es
wire interessant zu erfahren, wer denn di-
ese Arbeitnehmervertreter sind? Wir wur-
den jedenfalls nicht zugezogen.

Vor Kurzem fiihrten wir auch Gesprache
mit der DB Cargo Schweiz GmbH. Die Ver-
bindung ist aufgebaut, und das ist gut so.
Immerhin ist der Chef ein ehemaliger Lok-
fithrer und war auch im VSLF aktiv.
Vermehrt ein wichtiges Gesprachsthema
bei den Bahnen sind die Pensionskassen.
Die aktuellen Entscheide gestern im Par-
lament haben Sie mitverfolgt, voraussicht-

Sie sehen, die Euphorie ist
ungebrochen, den Kostenfaktor
Lokfiihrer zu reduzieren.

lich im Herbst kénnen wir alle unsere
Meinung dazu an der Urne einbringen.
Die Pensionskasse ist ein Thema, wo man
nicht wirklich viel gewinnen kann. Und
glauben Sie mir, schlechte Nachrichten zu
verkaufen, macht niemandem Spass, auch
uns nicht.

So werden immer wieder Mittel gesucht,
um notwendige Entscheide der Stiftungs-
rite abzufedern und etwas verdaulicher zu
servieren. Da stehen zum Beispiel Lohnga-
rantien, die tiber bald zehn Jahre gewéahrt
werden, etwas schief in der Landschaft.
Solidaritdt innerhalb der Unternehmung
muss in alle Richtungen funktionieren.
Zu den Stiftungsratswahlen bei der Pen-
sionskasse SBB letzten Herbst haben wir
unsere Meinung in einem Newsletter be-
kanntgeben.

Sozialpartnerschaft/Verhandlungen

Der VSLF steht in der Tradition, Verande-
rungen mitzutragen und mitzugestalten,
sofern sie sinnvoll sind. Aber wir stehen
auch in der Verantwortung — gerade un-
seren jiingeren Mitgliedern gegeniiber
dass wir Losungen finden, die auch in ein
paar Jahren noch funktionieren.

Als der VSLF vor acht Jahren die Vision
2010 bei der SBB gekiindigt hat, baten uns
viele, es nicht zu tun, da es sonst noch
schlechter kommt.

Es kam nicht schlechter, sondern wir
konnten im Gegenteil wieder alle Lokfiih-
rer im selben Anforderungsniveau zusam-
menfassen und mit der Lokfithrerkurve
korrekt im Lohnsystem abbilden. Mut, der
Zukunft ins Auge zu schauen, muss nicht
unbedingt ins Auge gehen.

Wir stellen fest, dass bei den Bahnen ver-
mehrt Schiedsgerichte angerufen und ju-
ristische Abkldrungen in Auftrag gegeben
werden. Es scheint im Trend zu liegen, an
Stelle von Verhandlungen Lésungen tiber
den juristischen Weg zu erzwingen. Wir

miissen zur Kenntnis nehmen, dass die
erstrittenen Losungen oftmals nicht bes-
ser sind als Losungen tiber das direkte Ge-
spréch. Dies gilt fiir beide Seiten.
Gesprache und Verhandlungen auf Au-
genhohe, ein gefestigtes Vertrauen und der
Wille zur Lésungsfindung versprechen
meistens das beste Resultat. Ein Kompro-
miss lédsst sich selten gut verkaufen. Aber
wir verstehen uns nicht als Verkiufer,
sondern als kompetente Verhandlungs-
partner. Wir stehen zu nachhaltigen Re-
sultaten, auch gegeniiber den Mitgliedern.
Den Unternehmungen, welche die Sozi-
alpartnerschaft ernst nehmen und auch
pflegen, gehort die Zukunft. Wir sind als
Vertreter der jeweils grossten Berufska-
tegorie ein Teil der Zukunft dieser Eisen-
bahnen.

Themen 2017

Mittlerweile zum  Dauertraktandum
verkommen ist die eidgendssische An-
erkennung des Lokpersonals durch das
Staatssekretariat fir Bildung, Forschung
und Innovation SBFIL Ich darf feierlich
verkiinden, dass wir am 15. Februar den
Trégerverein gegriindet haben. Er nennt
sich Verein fiir die hohere Berufsbildung
der Lokomotivfiihrerinnen und Lokomo-
tivfithrer (VHBL). Zum Prisident ist Mani
Haller SBB und zum Vizeprésident Martin
Leu BLS gewihlt worden. Ich darf die So-
zialpartner im neuen Vorstand vertreten;
aber keine Angst, unser Stimmrecht be-
tragt nur 4%.

Mit der Griindung des Trdgervereins
konnte eine entscheidende Grundlage fiir
die Weiterfithrung des Projektes gelegt
werden.

Seit tiber fiinf Jahren arbeiten wir gemein-
sam an diesem Projekt. Diverse Amter und
Organisationen haben uns viel Mithe und
Arger gekostet. Mit solch unbeweglichen
und biirokratischen Institutionen werden
wir in der Schweiz bald unser innovatives
und weltweit gelobtes duales Bildungssy-
stem an die Wand gefahren haben.

Gerade deshalb ein grosses Dankeschon
an die beteiligten Bahnen fiir die Unter-
stiitzung dieses wichtigen Projekts. Und
ein herzliches Dankeschén an unseren
Lokfiihrerkollegen Felix Traber, der das
Projekt seit fiinf Jahren leitet und noch
nicht (ganz) verzweifelt ist.

Ebenfalls nach fiinf Jahren intensiver Re-
cherche und Dutzenden von Projektgrup-
pen wurden neue Halteorttafeln fiir die
Ziige entwickelt. Heureka, das Rad wurde
schon wieder neu erfunden. Es wurden
sogar Motivations-Guezli verteilt, um den
Lokfiihrer zu iiberzeugen, am richtigen
Ort anzuhalten.

Und das ausgerechnet jetzt, wo bald alle
Ziige automatisch fahren und anhalten
werden.

11



12

Vor zwei Wochen kiindigte die Deutsche
Bahn an, dass sie «spétestens 2023 so weit
sein werde, auf Teilen des Netzes vollauto-
matisch fahren zu kénnen». In sechs Jah-
ren.

Und zusitzlich will Stéphane Wettstein,
CEO der Bombardier Schweiz, mit auto-
matischen Ziigen 30% mehr Streckenkapa-
zitdt herbeizaubern. Als Versuchsstrecke
schlégt er die neue Durchmesserlinie von
Ziirich nach Oerlikon vor. Und wie geht’s
in Oerlikon weiter?

Man hort, dass seine Fernverkehrs-Dop-
pelstocker gut fahren — wenn denn die
Software gut gelaunt ist.

Politiker, Verwaltungsrite und deren
CEOs verfallen leicht dem Rausch der IT-
Utopie und erliegen deren Verlockungen.
Als l4ge eine vollkommen neue Welt in ih-
ren Hénden. Es lockt eben schon: so ganz
modern zu sein, an die Zukunft zu glau-
ben, als Spezialist dazustehen und keine
Angst vor der Digitalisierung zu haben.
Mit viel Presse, unendlichen Excel-Tabel-
len und wenig kritischen Fragen. Auf-
bruchsstimmung und PR iiberall, wie vor
zwei Wochen in Zug,.

Solche Zeiten sind die gefahrlichsten.

So wurde zum Beispiel vor zweieinhalb
Jahren ein ganz neues, modernes, bahn-
brechendes Konzept fiir die Kommunika-
tion erfunden: LISA. LISA ist ein Gerét fiir
die Sprechverbindung zwischen dem Lok-
fithrer und dem Rangierleiter. Kein Ding
der Unméglichkeit mit der heutigen Tech-
nologie - sollte man meinen. Weit gefehlt.
LISA hat die Grosse eines Natel B aus den
80-er Jahren (der Rangierer bedankt sich)
und das Projekt ist aufgrund der hohen
Komplexitdt () um 2% Jahre verzogert.
Technisch ist die Ubertragung des Kon-
trolltons noch heute nicht gewahrleistet.
Von den Verantwortlichen werden die si-
cherheitsrelevanten Fehler als nicht sicher-
heitsrelevant eingestuft. Logisch, sie sind
ja auch nicht schuld, wenn es kesselt.
Mangels der Zuverldssigkeit von LISA
weigern sich viele Lokfithrer zu Recht,
dieses zu benutzen, und tiberbriicken das
Problem mit ihrem Handy. Handy ist so
ein kleines Ding, mit dem man auch tele-
fonieren kann ... kennen Sie vielleicht? Ein
Riicksteller hat sein Babyphone von zu-
hause mitgenommen - die Ubertragungs-
qualitit ist bestechend.

Oft geht es weniger um Technologie und
Zukunft als darum, sich zu profilieren,
dabei zu sein, mitzuwirken, positiv auf-
zufallen und digitale Zukunftsgldubigkeit
zu demonstrieren. Gerade die 6ffentlich
finanzierten Bahnen sind anfillig dafiir.
Alle machen mit, dann hat der Chef Freu-
de und es gibt so eine aufgerdaumte digitale
Stimmung.

Die Industrie, die Infrastruktur und ganz
viele Projektgruppen freuen sich. Zu

Recht. Das Geld fliesst wie Milch und Ho-
nig, RailFit hin oder her.

Nachdem man festgestellt hat, dass die
Wertschopfung von ETCS Level 2 in
keinem Verhiltnis zu den Kosten steht,
eroffnet sich nun mit ATO (Automatic
Train Operation) ein neues, lukratives Ge-
schiftsfeld. Bezahlen wird es die offent-
liche Hand. Wie viel darf es kosten? So viel
wie ETCS? Doppelt so viel? Das 10-Fache?
Mit den Zauberworten «Innovation» und
«Energiesparen» ldsst sich heute viel Geld
verdienen. Sogar ohne Innovation und En-
ergieersparnis zu liefern; Hauptsache, der
Schein wird gewahrt.

Als Vorstufe fiir den lokfiihrerlosen Be-
trieb wurde ADL, die adaptive Lenkung,
lanciert. Neu soll nicht mehr der Lokfiih-
rer entscheiden, wie er einen Zug von A
nach B professionell und energiesparend
fahrt, sondern der Stellwerksbeamte oder
sein Algorithmus. Er vermittelt dem Lok-
fithrer laufend die geforderten Geschwin-
digkeiten ganz modern, digital und draht-
los auf sein iPad.

Wir stellen uns nicht gegen Fortschritt
und neue Technologien, im Gegenteil.

Wir haben grosses Interesse an einer mo-
dernen, funktionierenden und bezahl-
baren Bahn. Aber wir wehren uns gegen
unausgegorene und teure Projekte, deren
Folgen unsere Professionalitdt vermindern
und deren Kosten wir als Steuerzahler und
Arbeitnehmer mittragen miissen.

Wir wiinschen uns fiir die Zukunft wieder
ein gesundes Augenmass der Bahnen. Bo-
denhaftung, Realitdtssinn und Vernunft
sind wichtige Tugenden. Verbesserungen
der Arbeitsbedingungen sind nicht so
sexy wie Google-Autos oder PR iiber
selbstfahrende Ziige, aber es lohnt sich fiir
beide Seiten.

Und im Gegensatz zu vielen IT-Projekten
erfiillen wir die Erwartungen. Wir sind zu-
verldssiger, giinstiger und sicherer als jede
Softwarelosung. Das beweisen wir in jeder
erdenklichen Betriebssituation zu jeder Ta-
ges- und Nachtzeit. Auch in Zukunft.

Nun freuen wir uns auf den Apéro und
Lunch mit interessanten Gespréchen und
viel Eisenbahnerlatein. Sie sind alle herz-
lich dazu eingeladen.

Falls Sie Interesse haben, einen realen Ein-
blick in den Alltag bei der Bahn zu erhal-
ten, das Fahren mit ETCS Level 2 oder dem
Einfluss der adaptiven Lenkung ADL auf
die Ziige, fragen Sie die anwesenden Lok-
fithrerinnen und Lokfiihrer. Wenn Sie es
nicht héren wollen — oder es sich nicht lei-
sten konnen - fragen Sie lieber nicht.

Ich wiinsche Thnen allen noch einen er-
bauenden Apéro und einen guten Aufent-
halt in Suhr. Kommen Sie sicher mit un-
seren Kollegen nach Hause.

Besten Dank. =

Interview mit Stéphane Wettstein

Stéphane Wettstein ist Mitglied des Verwaltungsrates und Geschaftsfiihrer und Konzernverantwortlicher Schweiz, Bombardier Transportation
(Switzerland) AG. Das Interview fiihrte Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio am 21.3.2017.

Leutwyler: Herr Wettstein, im letzten
Herbst gab es einen ziemlichen Hype um
das Thema <selbstfahrende Ziige>. Auch
Sie wurden zitiert mit der Aussage, dass
Sie bereit wiren, sofort vollautonome Ziige
liefern zu konnen. Was ist daran wahr?
Wettstein: Das ist richtig. Aber die Aussa-
ge gilt nicht fiir alle Zugarten. Wir konnen
heute keinen vollautonomen Intercity-Zug
liefern und auch keine autonome Lokomo-
tive. Die bestehende Technologie ist jedoch
fiir den Einsatz fiir Metros, People Mover
oder andere Verkehrstriager in geschlos-
senen Systemen geeignet.

Leider findet oft keine Differenzierung
statt, wenn es um das Thema autonomes
Fahren geht. Dabei ist es wichtig, auf die
verschiedenen  Automatisierungsstufen
zu referenzieren, damit alle vom Glei-
chen sprechen. Es wurden ja vier Grade
der Automatisierung definiert, «Grades
of Automation (GoA) 1-4» (siehe Seite 18).
Die Ideen fiir den automatisierten Betrieb
sind nicht neu, sie gehen in die 1950-er
Jahre zuriick. Vollautomatische «people
mover» (GoA4) gibt es dementsprechend
auch schon seit vielen Jahren. Charakteri-
stisch ist dabei aber, dass diese Fahrzeuge
stets eigene, vom anderen Verkehr nicht
tangierte Trassen haben. Seien das Hoch-
gleise oder dann Tunnels bei Metros. Die
Entwicklung fand im Bereich Geschwin-
digkeit und Transportkapazitit statt. An-
fanglich waren alle automatischen Fahr-
zeuge begleitet, doch in der Zwischenzeit
existieren etliche Metros (z.B. Paris, Lon-
don, Seattle), die génzlich unbegleitet sind.
Das ist dhnlich wie bei einem Lift. Den
«Liftboy» suchen wir heute vergeblich.
Bei Standseilbahnen (Seilbahn Rigiblick,
Polybahn, Zugerbergbahn etc) ist auch
eine breite Akzeptanz vorhanden, obwohl
diese ebenfalls unbegleitet sind. Gleiches
gilt auch fiir Seilbahnen oder den Flug-
hafentransporter zum Dock E in Ziirich.
Unbegleitet heisst jedoch nicht, dass die
Anlagen nicht iiberwacht sind. Die Uber-
wachung findet bloss nicht lokal im Fahr-
zeug statt, sondern in einer Zentrale.

In der «Marketingsprache» heisst es dann
sehr rasch, wir kénnen komplett autonom
fahren. Doch zum heutigen Zeitpunkt ist
ein autonomes Verkehren beispielsweise
einer Strassenbahn nicht denkbar. Wa-
rum? Weil es kein abgeschlossenes System
ist. Stellen wir uns mal Bern oder Ziirich
an einem Samstag vor. Die Strassenbahn
wiirde keinen Meter fahren! Da lauft jeder-

P

zeit jemand vorne durch und die Sensoren
wiirden dauernd die Fahrt verhindern.
Die absolute Verharrung. Wir Menschen
sind da viel flexibler. Wir koénnen uns im
dichtesten Gewiihl bewegen, ohne andau-
ernd jemanden anzurempeln. So weit sind
die Maschinen noch lange nicht.

Bei den selbstfahrenden Kleinbussen in
Sion oder Zug ist momentan noch der
Vorteil, dass sie neu und einzigartig sind.
Alle schauen hin, alle gehen zur Seite. Bei
Trams in den Stadten sieht das ganz anders
aus. Da spazieren die Leute vorne durch,
obwohl sie wissen, dass das Tram kommt.
Da spielt der reine GewShnungseffekt.

Ich gehe davon aus, dass die Automati-
sierungsgrade drei und vier frithestens in
zehn bis fiinfzehn Jahren erreicht werden
kénnen. Es braucht ja nicht nur die Tech-
nik, auch die Vorschriften und die Infra-
struktur miissen entsprechend angepasst
werden. Dabei meine ich nicht nur die
Stellwerk- und Zugsicherungstechnik. Ich
habe den Eindruck, dass bei der Bahn im
Bereich Sicherheit eine gewisse Naivitit
vorhanden ist. Bei Flughéfen ist das Sicher-
heitsniveau hoch. Bahnanlagen hingegen

sind kaum geschiitzt. Im besten Fall gibt
es Zaune, die Tiere fernhalten sollen. Ne-
ben moglichen Gefahren, die vom Boden
herkommen, diirften auch die Gefahren
aus der Luft zunehmen. Ich denke dabei
an Drohnen, und sobald Funksysteme
eingesetzt werden, kommen weitere Ge-
fahrenquellen hinzu. Es ist wesentlich ein-
facher, ein drahtloses System zu st6ren, als
ein verdrahtetes. Grundsitzlich halte ich
all diese Probleme fiir 16sbar. Allerdings
ist das immer mit Kosten verbunden.

Fiir die Realisierung von teilautonomen
Systemen sehe ich einen Zeithorizont von
mindestens drei bis fiinf Jahren. Beispiels-
weise kénnte ich mir vorstellen, dass die
Fahrt durch den Gotthard-Basistunnel
nach der Einfahrt vollautomatisch ablauft
und der Lokfiihrer erst vor der Ausfahrt
wieder das Zepter tibernimmt.

Leutwyler: Das geht aber auch nur so
lange gut, wie die Odometrie zuverldssig
funktioniert. Vor Kurzem stieg in meinem
Zug die Geschwindigkeitsanzeige plotz-
lich auf 230 km/h, was dann unweigerlich
zur Zwangsbremsung fiihrte.
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Wettstein: Das ist ein Riesenthema. Fiir
mich ist das ehrlich gesagt erstaunlich. Da
liegt der Teufel im Detail! Ich habe lernen
miissen, dass da Faktoren wie Tunnelpro-
fil, Feuchtigkeit, Platzierung der Zugssi-
cherungs-Elemente etc. eine grosse Rolle
spielen.

Was heute bereits verfiigbar ist, sind As-
sistenzsysteme fiir begleitete Fahrzeuge.
Beispielsweise unser zugelassenes Stereo-
visions-System fiir Strassenbahnen ODAS
oder EBI Drive 50, ein System zur Ener-
gieoptimierung. Das System verarbeitet
eine breite Palette an Informationen, unter
anderem die Eigenschaften des Zugs, der
Strecke, Profile und den Fahrplan. Die SBB
hat das eigene System ADL. Personlich
finde ich es ein bisschen schade, dass in
diesem Bereich keine engere Zusammen-
arbeit zwischen der SBB und der Indus-
trie stattgefunden hat. Automatisierung
kann ndmlich besonders beim Energie-
verbrauch einen grossen Nutzen bringen.
Gleichmissige, gesteuerte Fahrten sind
weniger energieintensiv als Fahrten, bei
denen nur auf unmittelbare Situationen
reagiert wird. Wir konnten bei Versuchen
in Zusammenarbeit mit den dénischen
Staatsbahnen nachweisen, dass iiber 10%
Energieeinsparung drinliegen. Ein guter
Lokomotivfiihrer kann das zwar auch,
aber nur, wenn er die Strecke und die be-
trieblichen Situationen gut kennt.

Technische Systeme sehen nicht
anderthalb Kilometer nach vorne wie
ein Lokfiihrer.

Ein weiterer Vorteil von automatisierten
Systemen ist die hohere Transportkapa-
zitdt. Dies vor allem durch gesteigerte
Frequenzen, also kiirzere Zugfolgezeiten.
Das wichtigste Argument ist aber die Si-
cherheit. Die selbstfahrenden Metros bie-
ten nachweislich eine hohere Sicherheit
als handgesteuerte Systeme. Die meisten
Unfille sind auf menschliches Versagen
zurtickzufiihren.

Leutwyler: Diejenigen Beispiele, wo
ein Unfall auf Grund menschlicher Fi-
higkeiten nicht stattgefunden hat, sind
halt auch nicht sichtbar. Ausserdem gibt
es Beispiele wie in Salez, wo ein tech-
nisches System unangepasst reagiert
hitte. Der Lokfiihrer konnte mit dieser
Ausnahmesituation umgehen.

Wettstein: In geschlossenen Systemen gibt
es eben viel weniger Ausnahmen. Es gibt
weniger Optionen. Umgekehrt ist genau
deshalb der Lokfiihrer in offenen Syste-
men wichtig. Technische Systeme sehen
nicht anderthalb Kilometer nach vorne
wie ein Lokfiihrer. Mit unserem optischen
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System fiir Strassenbahnen sehen wir
heute rund sechzig Meter weit. Da wird
es schon recht knapp zum Bremsen. Bei
schnellen Fahrten ist deshalb der Wagen-
fithrer nach wie vor wichtig. Dafiir erfas-
sen die technischen Systeme Objekte, die
sehr nahe sind. Auch dort, wo der Mensch
nicht hinsieht.

Leutwyler: Wer sagt einem autonomen
System eigentlich, dass es weiterfahren
darf, wenn es gestoppt wurde?
Wettstein: Bei begleiteten Ziigen ist das
klar die Begleitperson. Im anderen Fall ist
es die Leitstelle, die auf Grund von den ver-
fiigbaren Informationen die Entscheidung
fallt. Bei U-Bahnen funktioniert das gut.
Es steigen auch nur selten Personen aus.
Bei einem offenen System ist das anders.
Die Leute wissen, wie sie die Tiiren auf-
bringen, und steigen aus. Der Mensch ist
unberechenbar. Diese Unberechenbarkeit
kann kein technisches System iiberwin-
den. Deshalb nochmals: Das Berufsbild
des Lokfiihrers wird sich in den nichsten
Jahren wohl &ndern, iiberfliissig wird er
aber noch lange nicht. Wahrscheinlich
kommen Aufgaben dazu, wihrend bei-
spielsweise fiir heutige Aufgaben, wie
die manuelle Stérungsbehebung, kiinftig
noch weniger Moglichkeiten vorhanden
sein werden.

Alles, was automatisiert wird, muss ei-
nen klaren Nutzen bringen gegeniiber
der heutigen Situation. Entsprechende In-
vestitionen miissen sich bezahlt machen.
Ausserdem sollte die Sicht der Passagiere
nicht vergessen gehen. Spielt es fiir den
Passagier eine Rolle, ob im Flugzeug der
Pilot oder der Autopilot die Arbeit verrich-
tet? Er will mit bestméoglicher Sicherheit
piinktlich von A nach B fliegen.

Nicht alle Automatisierungsschritte sind
fiir den Lokfiihrer sichtbar. Bereits heute
kann man viele Daten aus den Bordsyste-
men auslesen. Dies hat Vorteile fiir Unter-
halt und Wartung. So wie dies beim ICN
mit Orbita der Fall ist. Dank dieses Systems
konnten wir erreichen, dass weniger Fahr-
zeuge gleichzeitig in der Wartung sind.
2009 waren von den 44 ICN jeweils 39 im
Einsatz, heute sind es 42. Das Erfolgsrezept
dabei ist die intelligente Auswertung der
Daten. Beispielsweise kann ein erhohter
Stromwert bei einem Tiirmotor ein Hinweis
auf eine sich anbahnende Stérung sein.

Leutwyler: Bombardier hat Anfang dieses
Jahrhunderts die ICN hergestellt. Was hat
sich seither verdndert? Wie sieht es mit
der Zuverldssigkeit neuer Ziige aus?

Wettstein: Die Zuverldssigkeit der Elektro-
nik hat nochmals zugenommen, wobei die
Hardware an sich schon lange zuverléssig
funktioniert. Bei neuen Ziigen miissen wir
vermehrt darauf achten, dass sicherheits-

relevante und nicht sicherheitsrelevante
Informationen nicht tiber dasselbe System
laufen. Das ist heute nicht immer der Fall.
Vieles lauft heute tiber den Zug-Bus, von
Steuerbefehlen bis zu Informationen iiber
die Toilette. Hier miissen wir noch anset-
zen. Und Sicherheitselemente miissen auf
jeden Fall fest verdrahtet sein.

In der Fliegerei sind «Kinderkrankheiten»
ein viel kleineres Problem. Dies wird durch
aufwiandige Tests sichergestellt. Einerseits
existieren Simulatoren fiir die Ausbildung
und andererseits Simulatoren, in welche
die Technik des zukiinftigen Flugzeugs 1:1
eingebaut wird. Diese Simulatoren dienen

Alles, was automatisiert wird,
muss einen klaren Nutzen bringen
gegentiber der heutigen Situation.

vor allem der Stérungsfindung. Anderer-
seits beschiftigt beispielsweise Bombar-
dier eigene Testpiloten, also nicht wie bei
der Bahn, wo immer wieder andere Test-
lokfiihrer eingesetzt werden. Fiir die Ent-
wicklung der Re 460 hatten wir tibrigens
vier Testlokfiihrer fiir rund vier Jahre an-
gemietet. Dank dieses Austauschs konnte
gegenseitig ein grosser Erfahrungsschatz
aufgebaut werden. Es ist absehbar, dass die
Priifungsverfahren bei autonomen Syste-
men noch aufwindiger und komplexer sein
werden als bisher. Dabei hatten wir bereits
beim TWINDEXX Swiss Express tiber 2500
Anforderungspunkte zu erfiillen. Davon
sind mehr als die Halfte fiir die Zulassung
zwingend erforderlich Rund 20% der Zeit
im Produktionsprozess wird heute fiir die
Inbetriebsetzung aufgewendet.

Leutwyler: Was wiirden Sie bevorzu-
gen, einen bemannten oder einen unbe-
mannten Zug?

Wettstein: In geschlossenen Systemen
braucht es fiir mich keinen Fahrzeugfiih-
rer. Ich fahre Lift, Standseilbahnen, People
Mover usw. ohne Fahrer. In offenen Syste-
men erachte ich eine Fachperson im Zug
als zwingend. Es gibt immer Situationen,
bei denen ich als Passagier eine Ansprech-
person benoétige. Selbst wenn der Zug au-
tomatisch angehalten hat und sich somit
in einem sicheren Zustand befindet.

Ich verstehe gut, dass die zunehmende
Automatisierung von vielen Lokfiithrern
skeptisch betrachtet wird. Wichtig ist aber,
dass die Assistenzsysteme nicht als Ge-
fahr, sondern als Unterstiitzung wahrge-
nommen werden. Letztlich ist es nur eine
Frage, wie hoch der Grad der Unterstiit-
zung ist.

Leutwyler: Besten Dank fiir das interes-

sante Gesprich! =

Interview mit Thomas Kiichler

Thomas Kiichler ist Vorsitzender der Geschaftsleitung Schweizerische Siidostbahn AG. Das Interview fiihrte Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

am 18.3.2017.

Leutwyler: Im letzten Herbst gab es ei-
nen medialen Hype um selbstfahrende
Ziige. Auch von Thnen wurden Aussa-
gen abgedruckt, wonach schon sehr bald
vollautonome Ziige auf dem Netz der
SOB unterwegs sein sollen. Was ist an
solchen Aussagen dran?

Kiichler: In zwei oder drei Jahren werden
wir nicht vollautomatisch fiihrerlos fahren.
Wir werden dann erste teilautomatisierte
Fahrzeuge sehen. Wie weit diese Automati-
sierung geht, das ist noch véllig offen.

Leutwyler: In welchem Bereich soll die
Automatisierung stattfinden?

Kiichler: In der ersten Phase liegt der
Schwerpunkt fahrzeugseitig. Also bei-
spielsweise Fahrassistenzsysteme und
die Vereinfachung von Prozessen wie
Auf- und Abristen. Die Industrie bringt
Uberlegungen im Bereich Raumiiberwa-
chung. Gerade bei diesem Punkt stellt sich
die Frage, ob ein technisches System tiber-
haupt praktikabel ist oder ob das eine der
Aufgaben ist, die der Mensch weiterhin
wahrnimmt. Erst wenn wir die sogenann-
ten Quick wins (Red.: also Erfolge, die sich
mit geringem Aufwand realisieren lassen)
angeholt haben, kénnen wir die Versuche
auf die Telekommunikation und die Infra-
struktur ausdehnen.

Bei unseren Tests mochten wir die sonst
tibliche «Top down»-Methodik umkehren
und stattdessen mit «Bottom up» verfah-
ren. Nicht wir definieren die Anforde-
rungen, sondern wir gehen darauf ein,
was die Industrie anbietet. Daneben gibt
es sehr viele Fragen nicht technischer Art,
z.B. Organisatorisches, personelle Fragen,
Prozesse, Vorschriften ... All das muss
tiberpriift werden. Wichtig ist natiirlich
auch die Sicherheit. Welcher Sicherheits-
level ist beim automatischen Betrieb er-
forderlich? Gentigt der heutige Stand oder
muss gar eine hohere Sicherheit gewihr-
leistet werden? Das sind alles Fragen, die
geklart werden miissen und wo wir uns
systematisch, Schritt fiir Schritt herantas-
ten werden. Wenn wir irgendwo an den
Punkt kommen, wo es nicht sinnvoll wei-
tergeht, miissen wir auch den Mut haben
aufzuhoren.

Leutwyler: Wer sind Ihre Partner aus der
Industrie?

Kiichler: Wir arbeiten mit Siemens zusam-
men. Siemens hat diesbeziiglich schon Er-
fahrungen gesammelt mit einem Projekt
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namens Thames-Link in London, wo ein
Abschnitt in der Zufahrt nach London

automatisch gesteuert wurde. Unsere Fra-
gestellung ist, wie sich die Technologie in
ein offenes System iibertragen lasst. In ge-
schlossenen Systemen fahren bereits heute
viele Metros ohne Fiihrer, beispielsweise
die M2 in Lausanne.

Leutwyler: Haben Sie beim BAV bereits
Tests angemeldet?

Kiichler: Wir sind in intensiver Abstim-
mung mit den BAV. Als Néchstes werden
wir die entsprechende Ausschreibung ma-
chen, damit daraus ein Forschungsprojekt
entstehen kann. So, wie es aussieht, wer-
den dazu auch finanzielle Mittel zur Ver-
fligung gestellt.

Leutwyler: Wo sind die Vorteile des auto-
nomen Betriebs?

Kiichler: Wir erhoffen uns Kldrungen im
personellen Bereich. Wenn das Berufsbild
des Lokfiihrers angepasst werden kann,
wird es vielleicht auch wieder einfacher,
die passenden Leute zu finden. Wir gehen
aber auch davon aus, dass sich mit der
Automatisierung  Effizienzsteigerungen
erzielen lassen. Beispielsweise wire es
denkbar, dass wir auf unserer Teststrecke
den Halbstundentakt mir nur einem Fahr-
zeug realisieren koénnen. Bis jetzt werden
dazu zwei Fahrzeuge benétigt. Und da
stellt sich dann schon das Problem, dass
diese teilautonomen Fahrten eine ziem-
lich monotone Angelegenheit werden. Ein
Lokfiihrer sitzt beinahe ununterbrochen

auf dem Fahrzeug, tiberwacht die Abléufe
und bedient vielleicht noch die Tiir6ff-
nung und -schliessung. Ist es dazu wirk-
lich nétig, einen Lokfiihrer einzusetzen?
Oder setzen wir die Lokfiihrer nicht bes-
ser dort ein, wo sie ihre Stirken ausspielen
konnen?

Leutwyler: Der Impuls fiir diese Tests
zum autonomen Fahren sollen von Sei-
ten der Lokfiihrer gekommen sein.
Stimmt das?

Kiichler: Das stimmt. Bei unserer Stra-
tegieentwicklung haben wir sdmtliches
Personal involviert. Und der Vorschlag au-
tonomes Fahren kam unter anderem von
Lokfiithrern. Warum soll das auf der Stras-
se gehen und nicht bei der Bahn, wo es ja
weniger Freiheitsgrade gibt?

Leutwyler: Bis zu welchem Grad an Au-
tonomie mochten Sie gehen?

Kiichler: Auf Grund unserer Vorstudie
und auch aus den Erkenntnissen im Fall
Salez haben wir festgestellt, dass die Stu-
fe vier sehr hohe Anforderungen stellt.
Und gerade der Fall Salez zeigt, dass das
vollautonome Fahren beinahe undenkbar
wird, sobald noch Stéreinfliisse von inner-
halb des Fahrzeugs kommen. Eine geeig-
nete Uberwachung auf den bestehenden
Infrastrukturen aufzubauen, ist kaum
finanzierbar. Da bin ich personlich sehr
skeptisch.

Leutwyler: Dann ist das Ziel also der
ATO-Grad 3?
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Kiichler: Wir gehen sogar nur von 2b aus.
Die Frage ist, welche Mindestqualifikation
die anwesende Person braucht. Gibt es da
Anpassungsmoglichkeiten? Die Problema-
tik der Monotonie der Arbeit bleibt aber.
Wir konnen uns vorstellen, dass die anwe-
sende Person noch andere Aufgaben tiber-
nimmt. Sie muss aber in einer Krisensitu-
ation jederzeit das Fahrzeug mandvrieren
konnen.

Leutwyler: Sind die Lokfiihrerlohne
eigentlich ein Thema bei den Uberle-
gungen zur Effizienzsteigerung?
Kiichler: Nein, das ist ein untergeordneter
Faktor. Uns beschéftigt mehr der grosse
Aufwand, den wir betreiben miissen, bis
jemand fertig ausgebildet ist. Wenn je-
mand zwanzig Jahre bei uns bleibt, ist das
auch kein Thema. Die durchschnittliche
Fluktuation betrdgt aber fiinf bis sechs
Jahre. Da fallen die rund 100°000 Fr. Aus-
bildungskosten schon ins Gewicht. Bei
den Ausbildungskosten kénnten wir uns
Einsparungen vorstellen bei héherer Fahr-
zeugautonomie.

Leutwyler: Besteht nicht die Gefahr,
dass das zukiinftige Personal noch bes-
ser Qualifikationen mitbringen muss?
Heute haben wir bei den Lokfiihrern
eher technisch orientierte Personen mit
einer sehr guten Sensorik. In Zukunft
miissten diese Leute auch noch top sein
im Kundendienst.

Kiichler: Heute sind die personlichen,
psychologischen und physischen Anfor-
derungen an das fahrende Personal sehr
hoch. Wenn wir heute rekrutieren, fin-
den wir viele Leute, die in den meisten
Teilbereichen geeignet wiren, dann aber
auf Grund eines Tests nicht genommen
werden konnen. Heute schaue ich 160
Personen an, um eine Klasse mit 12 Per-
sonen zu fiillen. Ausserdem haben wir
mehr Abbrecher. Es gibt vor allem jiingere
Personen, die kommen, mal schauen und
dann merken, dass es doch nicht das Rich-
tige ist. Das macht uns grosse Sorgen. Und
wir brauchen in Zukunft immer mehr Per-
sonal, da das Angebot ausgebaut wird.

Leutwyler: Gibt es bei der SOB auch Pro-
jekte, um die Leute zum Bleiben zu ani-
mieren?

Kiichler: Die Arbeitsbedingungen sind si-
cherlich ein Faktor. Da haben wir mit dem
neuen Lohnsystem auch Schritte gemacht.
Allerdings ist der Lohn kein nachhaltiger
Faktor. Der wirkt nicht iiber Jahrzehnte.
Die andere Seite ist halt, dass die Arbeit des
Lokfiihrers intensiver wird. Der Spardruck
auch von der 6ffentlichen Hand ist enorm.
Irgendwie miissen wir diese Effizienzvor-
gaben umsetzen und das macht den Lok-
fithrerberuf auch zusehends einsamer.
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Leutwyler: Hilfreich ist aber ein Entge-
genkommen bei der Einteilung. Bei mir
beispielsweise die Teilzeitarbeit auf
Grund von Kinderbetreuung. So stimmt
die Mischung fiir mich, auch wenn die S-
Bahn Ziirich schon sehr intensiv ist.
Kiichler: Fairerweise muss ich sagen,
dass ich da nicht so in den Details drin
bin. Aber bei uns haben die Lokfiihrer
relativ viele Moglichkeiten, sich in die
Einteilung einzubringen und mitzube-
stimmen. Die Depotvertreter kénnen auf
die Touren Einfluss nehmen. Teilzeit ist
sicher auch ein Thema. Es ist ein Spagat
zwischen Effizienz und Wirkung auf den
Mitarbeiter.

Heute schaue ich 160 Personen an,
um eine Klasse mit 12 Personen zu
fiillen.

Leutwyler: Nochmals zuriick zum An-
forderungsprofil. Gerade bei Stérungen
ist die Belastung am hochsten. Somit
muss die Ausbildung doch fiir diesen
Extremfall ausgelegt sein. Fehlt nicht ge-
nau dann die Routine?

Kiichler: Fiir mich ist es immer wieder
erstaunlich, wie die Leute in solchen Fil-
len iiber sich hinauswachsen. Natiirlich
kann man das auch trainieren. Dies muss
von der Schulung berticksichtigt werden.
Nehmen wir den Fall Salez. Da hat der
Lokfiihrer die Evakuation der Passagiere
durchgefiihrt und auch Verletzte betreut.
Er und der Oberlokfiihrer, der dann noch
eingetroffen ist, sie haben eine herausra-
gende Rolle wahrgenommen und genau
dieses Bild hat sich bei mir geprigt. Am
Schluss geht es nicht darum, dass der
Lokfiithrerberuf konserviert werden muss,
sondern es muss eine Person im Zug sein,
die in Krisensituationen eingreifen kann.
Ich glaube nicht, dass das einfacher oder
weniger komplex ist, es stellt einfach ande-
re Anforderungen mit einer angepassten
Ausbildung. Der Lokfiihrer ist kein «Aus-
laufmodell». Sicher wird der Kundenkon-
takt eine hohere Bedeutung bekommen.
Vergleichbar mit den Aufgaben eines
Buschauffeurs.

Leutwyler: Anderes Thema: Wer trigt
die Kosten fiir die geplanten Versuche?

Kiichler: Wir wissen jetzt, was wir fir die
ersten Schritte brauchen. Da geht es nicht
primér um technische Fragen, sondern um
Fragestellungen im Umfeld. Das Ganze
soll als Forschungsprojekt ausgeschrieben
werden. Die genauen Zahlen sehen wir
aber erst, wenn alles noch etwas konkreter
ist. Wir gehen davon aus, dass der Bund
die Kosten fiir dieses Projekt {ibernimmt.
Es geht nicht um eine SOB-Lésung, son-

dern um eine Losung, die schweizweit
anwendbar ist und auch europakompati-
bel ist. Beispielsweise findet auch ein Aus-
tausch der Ergebnisse mit der deutschen
Bahn statt.

Leutwyler: Wie ist der aktuelle tech-
nische Stand Ihrer Anlagen?

Kiichler: Wir arbeiten mit ETCS Level 1
LS. Das war eine Erkenntnis aus der Vor-
studie, dass Level 2 nicht zwingend not-
wendig ist. Der Vorteil der gewéhlten Stre-
cke ist auch, dass sie von elektronischen
Stellwerken gesteuert wird. Das ist eine
Voraussetzung. Bei elektromechanischen
Stellwerken wiére der Aufwand fiir eine
Umriistung zu gross.

Leutwyler: Die Idee wire also, dass die
Fahrzeuge mit Sensoren ausgeriistet wa-
ren, die die Signale erkennen kénnen.
Kiichler: Das ist genau eine der offenen
Fragen der Ausschreibung. Die Aus-
schreibung werden wir als Wettbewerb
gestalten. Wir geben der Industrie die
Moglichkeit, Technologien einzusetzen,
die sie entwickelt hat. Welche Losungen
existieren in den Bereichen Fahrzeuge,
Kommunikation und Infrastruktur?
Eine Expertengruppe wird die entspre-
chenden Konzepte beurteilen. Die Kunst
wird dann sein, das zu einem funktio-
nierenden Ganzen zusammenzuweben.
Denn einen Fehler aus der Vergangenheit
wollen wir nicht mehr machen. Wir wa-
ren im Voraus der Meinung, zu wissen,
was wir benétigen, und haben das bis
ins kleinste Detail spezifiziert. Da ging
jeweils auch sehr viel Zeit verloren. Erst
im Nachhinein hat man dann gesehen,
welche Details nicht funktionieren. ETCS
wurde beispielsweise genau so entwi-
ckelt. Diesen Fehler wollen wir nicht
mehr machen. Das meinte ich mit «Bot-
tom up». Wir schauen, was die Industrie
anzubieten hat, statt ihr Vorgaben zu
machen. So sehen wir, was die Industrie
wirklich kann und wo es nur leere Ver-
sprechungen sind.

Leutwyler: Wie ist der Zeithorizont?
Kiichler: Wir hoffen, dass wir dieses Jahr
die Ausschreibung machen kénnen und
bis Ende Jahr die Auslegeordnung haben.

Leutwyler: Noch eine letzte Frage. In
welchem Fahrzeug sitzen Sie lieber,
in einem bemannten oder einem auto-
nomen Fahrzeug?

Kiichler: Mir ist es auf jeden Fall wohler,
wenn noch jemand auf dem Fahrzeug vor-
handen ist. Aber mir spielt es kein Rolle,
wo im Fahrzeug er sich befindet.

Leutwyler: Besten Dank fiir das Ge-
sprich! =

Interview mit Dr. Peter Fiiglistaler

Dr. Peter Fiiglistaler ist Direktor des Bundesamtes fiir Verkehr. Das Interview fiihrte Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio am 21.3.2017.

Leutwyler: Welche langfristige Strategie
verfolgt der Bund in Bezug auf autonome
Mobilitdt, insbesondere selbstfahrende
Ziige?

Fiiglistaler: Der Bund ist grundsétzlich of-
fen fir neue Technologien. Wir sehen die
Automatisierung als Teil der generellen
technischen Entwicklung. Die Fithrung in
diesem Bereich haben aber die EVUs und
die Industrie. Wir wirken unterstiitzend
bei Pilotprojekten. Als Aufsichtsbehorde
legen wir den Fokus auf die Sicherheit.

Bis heute wurden wir zwar von verschie-
denen Seiten kontaktiert, aber ein kon-
kretes Projekt existiert noch nicht. Es wird
zwar viel tiber das Thema gesprochen, ich
bin aber skeptisch, ob sich da wirklich
eine so grosse Dynamik entwickelt.

Leutwyler: Wie nah oder weit weg von
selbstfahrenden Ziigen sind wir heute?
Fiiglistaler: Unsere Einschitzung ist, dass
wir eher noch in den Anfdngen sind. Bis
jetzt existieren keine klaren Konzepte. Ich
sehe drei Stossrichtungen:
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Automatisierung auf Hauptstrecken, die
auf ETCS basieren. Das ist meines Erach-
tens das Komplizierteste und Schwie-
rigste. Bis heute haben wir ETCS noch
nicht in den Knoten eingefiihrt. Eine
Automatisierung des Fahrbetriebs wire
dann der tiiberiibernidchste Schritt. Ich
halte das nicht fiir den erfolgverspre-
chendsten Weg.

Bei dezentralen Regionalbahnen auf einem
isolierten Netz kénnte ich mir vorstellen,
dass die Fahrzeuge so aufgertistet werden,
dass sie beispielsweise Hindernisse erken-
nen konnen und das Fahren und Bremsen
selbststindig machen. Bis jetzt sind das
aber nur Ideen.

Am erfolgversprechendsten sehe ich die
Situation, wenn eine Linie komplett neu
gebaut wird. In der Schweiz steht die
Strecke Neuenburg-La Chaux-de-Fonds
vor einer Erneuerung. Da stellt sich die
Frage, ob diese Linie nicht von Grund
auf als automatisierte Strecke realisiert
werden kann. Hier sind Abklarungen im
Gange.

Aktuell sind das alles lediglich Ansatz-
punkte und es wird noch einige Zeit dauern,
bis wir davon in der Realitét etwas sehen.

Leutwyler: Wo liegt der Nutzen von auto-
nomen Systemen?

Fiiglistaler: Es geht bei der Automati-
sierung um ganz normale Rationalisie-
rungsschritte. Ich weiss, Lokfiihrer héren
das nicht so gerne ... Aber ich versuche
das wertfrei anzuschauen. Wenn wir das
Bahnsystem in den letzten dreissig Jahren
anschauen, so sehen wir eine konstan-
te und systematische Rationalisierung.
Frither hatte man Barrierenwirterinnen
und die Stellwerke wurden lokal in den
Bahnhofen bedient. Jetzt beim Lokfiihrer
ist man an einem sehr emotionalen Punkt
angelangt. Grundsitzlich stellt sich die
Frage: Was ist kostengiinstiger, ein au-
tomatisches System oder ein System, bei
dem ein Lokfiihrer fadhrt? Im Vergleich zu
selbstfahrenden Taxis gibt es einen gros-
sen Unterschied. Im Taxi kommt ein Fahrer
auf einen oder ein paar wenige Passagiere.
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GoA 2

Studien fiir fiihrerlosen Betrieb. Schweizer
Eisenbahn-Revue SER 1/2017, Seite 9

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) will
priifen, ob auf einzelnen Strecken kiinf-
tig autonom fahrende Ziige eingesetzt
werden konnen. Fiir eine entsprechende
Studie wurde die Strecke Neuchatel-La
Chaux-de-Fonds ausgewihlt. Ein BAV-
Sprecher bestitigte einen Bericht der
«NZZ am Sonntag» vom 4. Dezember
2016. Die Strecke muss in den néchsten
Jahren ohnehin umfassend saniert oder,
wenn es nach dem Willen des Neuen-
burger Stimmvolks geht, sogar komplett
neu gebaut werden. Die Resultate der
Studie sollen in die Planung des STEP-
Ausbauschritts 2030/2035 einfliessen, zu
dem der Bundesrat 2017 eine Vernehm-
lassung durchfiihren wird.

Die Siidostbahn hat bereits aus eige-
nem Antrieb eine Machbarkeitsstu-
die in Auftrag gegeben, um auf ihrem
Netz ein Pilotprojekt auf die Beine zu
stellen; die Ergebnisse sollen im Januar
vorliegen. Die Baselland Transport AG
(BLT), die im Juni 2016 den Betrieb der
Waldenburgerbahn tibernommen hat,
mochte den Betrieb auf der bis 2022 zu
sanierenden und auf Meterspur umzu-
bauenden Strecke automatisieren. Hier
werden die Resultate einer Machbar-
keitsstudie fiir die zweite Jahreshélfte
2017 erwartet.

Wir sind gespannt auf die Machbar-
keitsstudie zur Machbarkeit der Auto-
matisierung der Waldenburgerbahn.
Man darf davon ausgehen, dass unter
Automatisation ein mit Fahrpersonal
begleiteter automatischer Betrieb ge-
meint ist. Somit GoA 2. Das wird be-
stimmt teuer.
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Der Fahrer ist ein wesentlicher Kostenfak-
tor. Bei einem Intercity-Zug mit 1400 Pas-
sagieren eine einzige Person einzusparen,
die ja noch weitere Aufgaben hat als nur
Beschleunigen und Bremsen, das ist eine
ganz andere Dimension. Ich bin gespannt,
ob sich das wirklich rechnet, wenn man
die Uberwachungssysteme miteinbezieht
sowie auch die Intervention im Stérungs-
fall, die ganz anders aufgebaut sein muss.
Wird ein investierter Franken in die Rati-
onalisierung durch die Einsparungen wie-
der amortisiert? Ich denke, beim Lokfiih-
rer ist das Sparpotenzial gering.

Leutwyler: Wie ist die Situation bei den
Vorbereitungsaufgaben? Gibt es hier
Sparpotenzial?

Fiiglistaler: Bei SBB Cargo gibt es ein
Projekt mit dem Ziel, das Rangieren und
Zustellen mit einer Person auszufiihren.
Dazu ist eine ganze Prozesskette notwen-
dig: Fernsteuerbare Loks, automatische
Kupplungen, eine automatisierte Brems-
probe. Und selbst hier ist das Ziel nur die
Reduktion auf eine Person, also nicht ein
komplett fithrerloser Betrieb. Es ist immer
noch ein Mensch vorhanden, der die Ver-
antwortung tibernimmt. Sein Berufsbild
wird wohl nicht mehr identisch sein mit
den heutigen Berufsbildern.

Leutwyler: Welche Vorbehalte gibt es
ausser den Rentabilititsiiberlegungen?
Fiiglistaler: Die Sicherheitsanforderungen
sind vorgegeben. Das Sicherheitsniveau
muss mindestens identisch sein mit dem
heutigen. Bei den Zulassungen von neuen
Systemen muss dieser Sicherheitsnach-
weis erbracht werden.

Leutwyler: Welche Unterstiitzung bietet
der Bund EVUs, die im Bereich Automa-
tisierung Tests ausfiihren wollen?
Figlistaler: Wir bieten die Unterstiitzung
im Rahmen unserer Rolle als Zulassungs-
behorde. Wir sind bereit, Ressourcen zur
Verfiigung zu stellen, damit die tech-
nischen Entwicklungen in den Bahnbetrieb
eingebracht werden koénnen. Die Technolo-
gie an sich muss von der Industrie und die
Prozesse miissen von den EVUs kommen.

Leutwyler: Welchen Zeithorizont sehen
Sie im Bereich Automatisierung?

Fuglistaler: Ich vergleiche das mit ande-
ren technologischen Innovationen bei der
Bahn. Wir sprechen hier stets von «sehr
lange». Nehmen wir als Beispiel elektro-
nische Stellwerke. Diese sind fiir einen
automatisierten Betrieb unumginglich.
Da sind wir seit zwanzig Jahren dran und
es sind langst noch nicht alle Stellwerke
umgebaut. Ausserdem benétigen wir ein
technisches Leitsystem wie ETCS. Das
existiert heute erst in Bruchstiicken. Die

grosse Herausforderung fiir einen auto-
nomen Betrieb ist, dass wir keine homo-
genen Technologien im Netz haben. Ich
denke, es wird sehr lange dauern, bis das
so weit ist.

Leutwyler: Gutes Stichwort ETCS. Wie
ist da der Stand?

Fiiglistaler: Es existiert ein Grundsatzent-
scheid des BAV, dass das gesamte Netz
bis 2025 auf ETCS Level 2 umgebaut wird.
Dieser Entscheid ist aber jetzt aktuell in
Uberpriifung. Die Frage ist: Was ist der
Mehrwert von Level 2 iiber das gesamte
Netz? Auf Schnellfahrstrecken ist der Nut-
zen ganz klar. Die Interoperabilitét, einen

Am erfolgversprechendsten sehe
ich die Situation, wenn eine Linie
komplett neu gebaut wird.

wichtigen Punkt, erreichen wir aber auch
mit Level 1 LS. Damit die Level-2- Stra-
tegie weitergefithrt wird, muss es einen
klaren Nutzen geben. Sei dies im Bereich
Sicherheit oder Kapazitit. Vor 15 bis 20
Jahren ging man davon aus, dass ETCS L2
Einsparungen mit sich bringt, weil auf die
Aussensignalisierung verzichtet werden
kann. Das hat sich aber nicht bewahrhei-
tet. Und da sehe ich Parallelen zum auto-
nomen Fahren. Da heisst es auch immer:
«Das ist viel billiger.» Das glaube ich erst,
wenn ich den entsprechenden Nachweis
sehe. Autonomes Fahren ist ein Mittel zum
Zweck. Wenn es den gewiinschten Nutzen
bringt, dann machen wir das. Die reine
Freude an der Technik, der Spieltrieb, das
allein reicht nicht. Ziige autonom fahren
zu lassen, ist wohl eine Faszination, die
alle haben (ausser Lokfiihrer, die haben
das in echt). Doch von dieser Euphorie
sollte man sich nicht blenden lassen.

Leutwyler: Welche Madglichkeiten zur
Rationalisierung gibt es im Bereich Vor-
schriften?

Figlistaler: Nehmen wir als Beispiel wie-
der ETCS. Da war die Hoffnung, dass man
hier zu einer Vereinheitlichung der Vor-
schriften kommt. Doch international ist
man da noch nirgends. Die Voraussetzung
war, dass europaweit die Betriebsvor-
schriften vereinheitlicht werden und das
dann elektronisch abgebildet wird. Nun
ist das Gegenteil passiert. Die nationalen
Standards wurden auf das ETCS abgebil-
det. Im herkémmlichen System trifft der
Lokfithrer Entscheidungen beispielswei-
se in Bezug auf das Bremsverhalten eines
Zugs. Wenn diese Einschitzung wegfillt,
muss das vom System iibernommen wer-
den, durch lingere Bremskurven etwa.
Das hat zu Effizienzeinbussen bei ETCS

gefiihrt, weil die Sicherheitsreserven sy-
stematisch tiiberall eingebaut werden
mussten. Es konnte nicht mehr auf die
Streckenkenntnis und die Erfahrung des
Lokfiihrers zurtickgegriffen werden, bei
welchen der Lokfiihrer ja auch einen Teil
des Risikos auf sich nimmt.

Leutwyler: In der Fliegerei ist alles inter-
national standardisiert. Warum ist das
bei der Bahn so schwierig?

Fiiglistaler: Die Luftfahrt ist seit jeher ein
internationales System. Bezogen auf die
raumliche Ausdehnung ist ein Flughafen
ein einfaches System. Flugpisten sind etwa
zwei Kilometer lang — zwei Kilometer, die
normiert werden miissen. Bei den Bahnen
kommen hunderte Kilometer zusammen,
die in den letzten iiber hundert Jahren stets
als nationale Bahnen betrieben wurden.
Jedes Land hatte seinen Hoflieferanten fiir
Stellwerktechnik und fiir Rollmaterial und
alles wurde auf die lokalen Bediirfnisse
abgestimmt. Erst in den letzten rund zehn
Jahren ist die Internationalisierung dazu-
gekommen. Fiir diese kurze Zeit haben wir
schon relativ viel erreicht, auch wenn der
Weg noch weit ist. Und das ist eine grosse
Bremse fiir technische Systeme. Wie gesagt,
sehe ich die Chancen fiir einen autonomen
Betrieb vor allem bei neuen Strecken, wo
Infrastruktur, Fahrzeuge und Leittechnik
integral zusammenarbeiten. Ein bestehen-
des System zu automatisieren - da mache
ich jetzt eine kiihne Aussage -, das ist na-
hezu ein Ding der Unmdglichkeit. Ein teil-
autonomer Betrieb auf Nebenstrecken, das
wird wahrscheinlich kommen. Vermutlich
bereits bei den nichsten Fahrzeuggenera-
tionen. Aber auf dem Hauptnetz? Nicht in
den nichsten fiinfzehn Jahren.

Leutwyler: Aber doch nicht linger? Nicht
eher fiinfzig Jahre?

Fiiglistaler: Vielleicht bin ich ja zu opti-
mistisch. Auf jeden Fall nicht in unmittel-
barer Zukuntft.

Leutwyler: Was wire Thnen lieber? Ein
vollautonomer oder ein von einem Men-
schen gefiihrter Zug?

Fiiglistaler: Am liebsten wire mir, wenn
ein Mensch mit einem Wigeli am Platz vor-
beikommt, wo ich einen Kaffee bestellen
kann ... Das betrifft mich am direktesten.
Grundsitzlich habe ich Vertrauen ins Sy-
stem, unabhingig ob mit oder ohne Lok-
fithrer. Die grosse Herausforderung ist
ohnehin der Stérungsfall. Da bin ich nicht
gerne alleine. Man kann nicht einfach das
Personal abziehen und meinen, die Passa-
giere organisieren sich selbst.

Leutwyler: Besten Dank fiir das Ge-
sprich! =

e

Linienpilot und Lokftihrer

Andreas Leemann ist beides. Aufzeichnung eines Gesprdichs zwischen Andreas Leemann und

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Ich arbeite einerseits bei Swiss Internati-

onal Airlines auf der Airbus-Flotte (A330
und A340) als Senior First Officer. Ande-
rerseits bin ich Lokfiihrer bei der SBB Per-
sonenverkehr im Depot Ziirich.

2004 habe ich meine Ausbildung zum Lok-
fithrer absolviert - das war stets mein Bu-
bentraum. Der Pilotenberuf war als Kind
nicht im Fokus. Ich interessierte mich aber
auch seit jeher fiir die Fliegerei. Eine Kol-
legin hat mich dann auf einen Flug mit
einer Propellermaschine mitgenommen.
Ich tiberlegte mir lange, die Privatpiloten-
lizenz zu erwerben, doch das ist ein sehr
kostspieliges Hobby. Die Kollegin moti-
vierte mich fiir eine Bewerbung bei der
Swiss. Ich bin sehr gliicklich, dass ich
diesen Schritt wagte und 2011 die Aus-
bildung zum Linienpiloten absolvieren
konnte. Nun beide Berufe ausiiben zu
kénnen, ist ein grosses Privileg und ich
bin sicher, dass ich es spiter bereut hitte,
wenn ich nicht auch Pilot geworden wire.
Sicher ist das eine grosse Herausforde-
rung, beides aufrecht zu erhalten, doch es
macht extrem Spass. Die Priifungen und
das erforderte Wissen passen sich ja nicht
dem Teilzeitpensum an. Da ist bei beiden
Berufen stets 100% gefordert und absolute
Professionalitét gefragt.

Beide Arbeitgeber bieten geeignete Teil-
zeitmodelle an. Bei der Swiss kann ich
jeweils die Teilzeittage in Drei-Wochen-
Blocken beziehen. Und bei der SBB ist es
moglich, in dieser Zeit zu arbeiten.

Ich mache keinen der beiden Berufe lie-
ber als den andern und ich empfinde auch
keinen der beiden Berufe als hoherwertig.
Die beiden Welten haben grosse Paral-

lelen: grosse Maschinen, viel Verantwor-
tung, die vorausschauende Arbeitsweise.
Und trotzdem gibt es auch grosse Unter-
schiede. Bei der Bahn hat man immer den
Boden unter den Radern. In einem Ereig-
nisfall kann man erst mal anhalten und
nach einer Lsung suchen. Beim Fliegen
ist man in der Luft und es gilt zeitnah eine
Losung zu finden. Als Pilot arbeite ich
immer im Team. Im Cockpit sind wir zu
zweit und die Zusammenarbeit mit dem
Kabinenpersonal ist intensiv. Sie beginnt
bereits bei der Flugvorbereitung, wo wir
uns 75 Min. vor Abflug treffen und ken-
nenlernen. Es gehort dazu, dass wir uns
gegenseitig mit dem Vornamen vorstel-
len. Das wire etwas, was ich mir auch bei
der Bahn wiinschen wiirde. Dort sehe ich
zwar oft die gleichen Kollegen, doch meist
kennt man sich nicht mit Namen.

Die Vorbereitung auf einen Flug ist viel
intensiver als die Vorbereitung auf eine
Zugsfahrt. Dies umfasst vor allem das
Studium der relevanten Flugunterlagen.
Also das Anflugverfahren mit entspre-
chenden Karten, Wetter und weitere In-
formationen zum spezifischen Flug und
abschliessend die konkrete Flugplanung
mit einem Treibstoffentscheid. So etwas
wie Streckenkenntnis gibt es aber nicht.
Ich darf also auch einen Flughafen an-
fliegen, den ich noch nicht kenne. Dies
ist dank genormter Prozesse méglich.
Bei Instrumentenlandeanfliigen sind sich
bei den meisten Flughifen sehr dhnlich.
Die Anflugmodalitdten und Spezialitaten
werden dann vor der Landung in einem
Briefing besprochen. Nicht zuletzt kann
ich dabei auch auf die langjihrige Erfah-
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rung des Kollegen im Cockpit zurtick-
greifen.

Im Flugverkehr ist einiges automatisiert,
aber einen vollautomatischen Flug inklu-
sive Abflug und Landung gibt es definitiv
(noch) nicht. Bevor wir tiberhaupt in die
Luft gehen, muss der Flug geplant wer-
den. Der Flight Dispatch, ein Mitarbeiter
in Ziirich, stellt uns die flugrelevanten
Unterlagen zusammen, mithilfe einer
Software hat er einen Flugplan erstellt.
Dieser Flugplan verlangt eine gesetzlich
vorgeschriebene Mindestmenge an Treib-
stoff. Die Flugplanung wird dann von uns
durchgefiihrt, besonders auch der finale
Treibstoffentscheid. Diesen minimalen
Wert an Treibstoff aus der Flugplanung
kénnen wir dann unter Berticksichtigung
des aktuellen Wetters, der Dichte des
Anflugverkehrs am Zielflughafen und
weiterer Faktoren wie auch eines Erfah-
rungswerts nach oben korrigieren. Den
geplanten Flugweg programmieren wir
auf dem Flugzeug, also: «<Wie kommt das
Flugzeug von A nach B?» Die Starts wer-
den manuell ausgefithrt, der Captain
schiebt die Schubhebel nach vorne. Das ist
beispielsweise eine Funktion, fiir die eine
Automatisierung gar nicht vorgesehen ist.
Es geht dabei auch darum, dass der Cap-
tain im Fall einer Abnormitét bis zu einer
Entscheidungsgeschwindigkeit sofort ein-
greifen kann, um den Start abzubrechen.
Ist die berechnete Abhebegeschwindigkeit
erreicht, rotieren wir den Airbus mit dem
Sidestick in die Luft. Nach dem Start wird
dann nach einer gewissen Zeit der Auto-
pilot zugeschaltet, welcher die program-
mierte Route abfliegt. Wahrend des Fluges
kann es zu kurzfristigen Anderungen
in der Route kommen, wo wir jederzeit
eingreifen kénnen und dem Autopiloten
entsprechende Anweisungen geben. Zum
Beispiel beim Umfliegen einer Gewitter-
zelle. Der Autopilot macht aber nichts ein-
fach so von sich aus. Er benétigt stets von
uns die Informationen, wie beispielsweise
bei einer Anderung der Flughdhe.

Welche Parameter steuert der Autopilot?
Er steuert die Steuerflichen an, um die
Hohe zu halten oder eine Kurve zu fliegen
entlang unserer Flugroute. Er steuert aber
auch die Geschwindigkeit mittels automa-
tischer Schubkontrolle.

In der Vorbereitung des Landeanfluges
informiert sich der Pilot iiber die Piste,
welche am Zielflughafen in Betrieb ist,
und das dazugehdrige Anflugverfahren
sowie iiber das vorherrschende Wetter. Di-
ese Daten, sprich Wind, Temperatur und
Luftdruck, gibt der Pilot im Bordcomputer
ein. Die meisten Flughifen sind mit ILS
(Instrumenten-Landesystem) ausgestattet,
wodurch ein vollautomatischer Anflug in-
klusive Abbremsen méglich ist. Automa-
tische Anfliige fithren wir hauptsichlich
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bei Nebel aus. Eine automatische Landung
ist also nur bei einem sogenannten Prézi-
sionsanflug moglich. Bei einem Nichtpra-
zisionsanflug (z.B. nach einer Funkstation
ausgerichtet) oder bei einem Sichtanflug
kann der Autopilot das Flugzeug nicht bis
an den Boden steuern und die Landung
muss von den Piloten ausgefiihrt werden.
Wenn es die Wetterbedingungen zulassen,
landen wir aber auch mit ILS manuell.

In der Fliegerei ist vieles automatisiert, je-
doch iiberwacht der Pilot konstant, ob der
Autopilot und die weiteren Systeme auch
wirklich das ausfiihren, was geplant ist
und erwartet wird. Eine automatische Lan-
dung kann deswegen genau so anspruchs-
voll sein wie eine manuell durchgefiihrte.
Der Automatisierungsgrad ist in der Flie-
gerei in der Tat sehr hoch, was auch gut
so ist, um den Menschen zu unterstiitzen.
Die Automatik wird aber den Piloten mei-
ner Meinung nach nicht ersetzen konnen.
Ein Autopilot und die Automatik kénnen
zwar Entscheidungen ausfiihren, aber kei-
ne Entscheidungen treffen. Dies wird auch
bei jedem Fortschritt so bleiben und so
bleibt auch der Mensch unersetzbar.

Auch beim Flugverkehr gibt es Projekte im
Zusammenhang mit weiteren Automati-
sierungen. Allerdings betreffen diese nicht
die direkte Steuerung des Flugzeugs. Bei
Fliigen tiber den Nordatlantik lauft zum
Beispiel ein grosser Teil der Kommunikati-
on nicht mehr iiber die gesprochene Spra-
che sondern tiber Datenfunk. In Europa ist
ein flichendeckender Einsatz geplant. Die
Funksprache mit standardisierten Fragen
und Antworten fithren nicht zuletzt zu
mehr Sicherheit. Auch wenn englisch die
Standardsprache ist, so gibt es doch Regi-
onen mit lokalen Akzenten, die teilweise
die Verstandigung erschweren. Funkdis-
ziplin ist im Flugverkehr sehr wichtig, da
wir uns in einem internationalen Umfeld
bewegen. Zahlreiche Begriffe sind welt-
weit standardisiert und miissen zwin-
gend verwendet werden. Eine sprachliche
Standardisierung konnte ich mir auch im
Bahnverkehr vorstellen. Im Bereich Not-
rufe oder Formulare koénnte da sicher eine
Optimierung stattfinden.

Im Rahmen der jetzigen Systeme kann ich
mir eine vollautomatische Luftfahrt nicht
vorstellen. Die Vorgédnge sind zu komplex
und viele unvorhergesehene Ereignisse
wihrend eines Fluges nicht alleine durch
den Autopiloten losbar. Aus meiner Sicht
braucht es den Faktor Mensch im Cockpit
weiterhin zur Entscheidungsfindung. Im
Bereich Drohnen laufen aber Entwick-
lungen, beispielsweise der Transport von
kleinen Paketen, die sich vielleicht spa-
ter einmal in einem grosseren Massstab
wiederfinden. Bei der Bahn sehe ich das
gleich. Damit eine vollstindige Automa-
tisierung moglich wiirde, miisste das Sy-

stem aber praktisch komplett neu gebaut
werden.

In beiden Berufen habe ich grosses Ver-
trauen in die Technik. Die Wartung der
Anlagen ist dabei ganz zentral. Trotzdem
muss man immer einen Plan B haben,
wenn ein Ereignis eintrifft. Und das ist
halt sowohl in der Luft als auch auf der
Schiene jederzeit moglich. Ein System
kann ausfallen. Da muss man eine Denk-
weise entwickeln, ein gewisses gesundes
Misstrauen, mit dem man fiir solche Fal-
le gewappnet ist. Wichtig ist auch, dass
man menschliche Wahrnehmungen ernst
nimmt. Beispielsweise einen Geruch oder
ein ungewohnliches Gerdusch.

In der Fliegerei sind die Vorschriften fiir
die Schulung der Mitarbeiter strenger als
bei der Bahn. Pro Jahr gehen wir zwei Mal
in den Simulator fiir jeweils zwei Tage.
Der erste Tag ist als «Check» und somit
als Priifung ausgestaltet. Der Captain
und ich miissen beweisen, dass wir mit
Notfallszenarien wie Triebwerkausfillen,
Startabbriichen und anderen Problemen
umgehen kénnen. Am zweiten Tag wer-
den als Refresher komplexere Themen
behandelt, bei denen mehrere Ereignisse
gleichzeitig passieren. Da ist man sehr ge-
fordert und muss das technische Wissen
griffbereit haben. Es gilt dabei zeitnah
im Team Losungen zu finden und das
Flugzeug im Simulator sicher zu landen.
Die Tage sind intensiv, aber geben mir
danach auch wieder das gute Gefiihl, sol-
chen Situationen gewachsen und wieder
auf dem neusten Stand zu sein. Nattirlich
werden auch eigene Schwachstellen auf-
gedeckt, an welchen ich danach arbeiten
kann. Bei der Bahn gibt es alle fiinf Jah-
re die periodische Priifung. Da ist das
Raster weniger eng. Bei den jihrlichen
Weiterbildungstagen bei der SBB haben
wir jeweils auch Simulatoriibungen und
Refresherkurse. Im Bereich Fahrzeugsto-
rungen und Vorschriften hitte ich aber
gerne etwas mehr Moglichkeiten zum
Uben beziehungsweise etwas mehr Kon-
tinuitdt. Ich erlebe sowohl Piloten als
auch Lokfiihrer als sehr gewissenhaft mit
einem grossen Berufsstolz. Beide wissen,
dass sie eine grosse Verantwortung ha-
ben und es keine Fahrldssigkeit duldet.
Sicherheit steht tiber allem und erfordert
100% Professionalitat.

Momentan kann ich mir vollautomatische
Ziige auf offenen Strecken nicht vorstellen.
Wenn diese aber tatsdchlich mal Realitat
wiéren, dann wiren sie wohl geniigend
ausgereift und erprobt. Ich konnte mir
vorstellen, in einem solchen Zug als Pas-
sagier mitzufahren. Trotzdem wiére es mir
vermutlich wohler, wenn noch ein Mensch
den Zug fiihrt. Es gibt einfach Dinge, die
ein Mensch wahrnehmen kann, die ein

Computer nicht erfasst. =

ZUB in Dietikon ZH

Am 12. Juli 2016 wurde die erste ERZU-Meldung abgesendet mit der Mitteilung, dass die Kurve 110 km/h aus 140 km/h heraus im Bahnhof
Dietikon ZH in der ZUB (Zugbeeinflussung) falsch iiberwacht ist und zu keiner Bremsung fiihrt. Hubert Giger, Président VSLF

Somit besteht die Gefahr, dass 27% zu
schnell gefahren werden kann und das
ZUB die Schutzfunktion nicht iiberneh-
men kann. Immerhin pro Stunde ca. zwolf
Ziige, welche die vorangehenden 10 km
mit 140 km/h gefahren sind.

Nachdem im Sommer 2010 in Vauderens FR
infolge fehlerhafter Programmierung des
ZUB ein IC mit 140 km/h ungebremst in
eine Kurve 95 km/h gefahren war, ist das
Lokpersonal auf solche Mingel in der Uber-
wachung sensibilisiert. Wohl nur aus Zufall
ist der IC damals nicht entgleist. Immerhin
wurde der Fehler in Vauderens wahrend
tiber vier Jahren mehrmals offiziell gemel-
det, doch es passierte bis zum Beinahe-Un-
fall nichts (LocoFolio 2/2010). Dasselbe soll
in Dietikon nicht nochmals geschehen.
Nach der Riickmeldung von SBB Infra-
struktur, dass im Fall der Uberwachung in
Dietikon alles in bester Ordnung sei und
das Lokpersonal die Uberwachung nicht
im Fiihrerstand sehen kénne, hat sich der
VSLF um eine Korrektur bemiiht. Nach

e

unzidhligen E-Mail-Wechseln tiber einen
Zeitraum von {iber einem Monat wurde
die Situation von Infra-Projekte SAZ Kom-
petenzcenter ETCS nochmals angeschaut:
«Wir haben Auswertungen von einem
Fahrzeug analysiert und haben festgestellt,
dass der Loop beim Signal B5 eine Auflo-
sung der Zielgeschwindigkeit, welche den
Anfang der Kurve tiberwachen soll, be-
wirkt. Daher wird die Kurvengeschwin-
digkeit nicht tiberwacht. Auf Grund dieser
Erkenntnis haben wir das Netz analysiert
und haben in Dietikon im Gleis 4 das
gleiche Verhalten festgestellt. Die beiden
Punkte werden entsprechend umprogram-
miert, so dass der Loop die Zielgeschwin-
digkeit nicht mehr auflésen kann.»
Ende gut, alles gut. Nein.
Hatte man nicht mehrmals hartnickig
nachgehakt, wire nichts geschehen.
Die Erkenntnisse daraus sind:
1. Dem Lokpersonal glaubt man nicht.
2. Verbreitet findet man die Einstellung:
«Wir machen keine Fehler.»

\ .

3. ESQ-Meldungen bewirken sogar im si-
cherheitsrelevanten Bereich wenig bis
nichts. Befriedigende Antworten zu
den ESQ sind Ausnahmen.

4. Entgegen allen Beteuerungen ist auch
bei der Eisenbahn nichts unmdoglich
(verbreitete Technikgldubigkeit).

5. Eine gelebte Sicherheitskultur ist nicht
auszumachen. Ein Gefiihl von «Mitei-
nander fiir die Sicherheit» gibt es nicht
mehr.

Vielleicht wire eine «Ombudsstelle Sicher-
heit» notwendig, da die involvierten Ab-
teilungen keine grosse Motivation haben,
ihre Arbeit zu tiberpriifen und bei sich sel-
ber Kosten auszulsen. Selbstverstindlich
miisste der VSLF als einzige wirklich un-
abhingige Organisation mit der notwen-
digen Fachkenntnis tiber die Technik und
Sicherheit Einsitz haben.

Ich danke dem Lokfiihrer aus Bern, der
sich in seiner Verzweiflung mit der Bitte

um Hilfe an mich gewendet hat. =
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Linienleiter

Der Linienleiter ist heute noch die einzige Mdglichkeit, um mit Fahrt auf elektronische Sicht die Streckenkapazitdt maximal auszunutzen. Dies
wiirde ETCS Level 3 entsprechen, welches heute erst als Konzept vorhanden ist. Technikgruppe VSLF

Der Linienleiter funktioniert seit 1975 und
ist in Deutschland, Osterreich und Spani-
en verlegt. Bei der Entwicklung war die
Schweiz fithrend. Die aktuelle ETCS- und
Elektronik-Gldubigkeit bei den Bahnen
muss in Anbetracht des Standes von vor
40 Jahren doch als sehr blamabel bezeich-
net werden.

Auszug BBC-Mitteilung Nr. 12 - 1975

«Von einem ortsfesten Computer aus wer-
den Daten iiber ein Kabel, das zwischen
den Schienen befestigt ist, der Lokomo-
tive eines Zuges iibermittelt. Das Emp-

fangsgerat auf der Lokomotive wertet die
Daten aus und gibt dem Lokfiihrer ent-
sprechende Informationen weiter, zum
Beispiel iiber die optimale Geschwindig-
keit, bei Geschwindigkeitsiiberschreitung
von mehr als 5 km/h wird sogar eine
Zwangsbremsung ausgelost.

Der ortsfeste Computer kann auf 100 Me-
ter genau den Standort des Zuges feststel-
len und fiir den Folgezug die optimale Ge-
schwindigkeit errechnen. Dadurch kann
der Abstand zwischen zwei Ziigen ver-
ringert und die Strecke besser ausgelastet
werden.

('...) Brown Boveri ist zuversichtlich, dass
in etwa 2-3 Jahren der Einfiihrung des
LZB-Systems nichts mehr im Wege stehen
wird, da es vor allem der Erhéhung der Si-
cherheit dient.» =

> Streckengleis Baden—Turgi 2017 mit den Be-
festigungsniigeln des Linienleiters von 1975

>> Linienleiter in der Mitte des Gleises, Foto
Bahnhof Turgi Richtung Brugg/Siggenthal
1975

V' SBB Nachrichtenblatt Februar 1967

Die.

Versuchsstrecke fiir Linien-Zugbeeinflussung LZB
Ausziige aus BEC-Mittellungen Nr. 12 - 1975
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strocke bestimmt. S0 auch fir LZB, das von der Firma BEC (heute ADfranz) ent-
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weiter zu erhéhen nd zugleich die Leistungstahighelt dar Strocken zu steigem.
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Storungen

Schutzstrecke

Offenbar ist die Technik noch nicht ganz bereit
fiir die Zukunft. Technikgruppe VSLF

Die Fehlermeldungen héufen sich und 16-
sen muss es der flexible und manchmal
logisch denkende Mensch. Beinahe tiglich
wird dariiber informiert, was nicht funk-
tioniert, bis wann und was zusétzlich zu
tun ist.

Die Liste ist beliebig verlangerbar und nur
ein kurzer Riickblick.

01.04.2017

Gotthard-Basistunnel GBS: Einschrin-
kungen Stromabnehmer

Auf den Lokomotiven des Typs Re 460,
die durch den Gotthard-Basistunnel ver-
kehren diirfen, wurden die Griffe des
Stromabnehmerwahlschalters [129.1] zur
manuellen Wahl des Stromabnehmers
wieder angebracht. Die manuelle Wahl
des Stromabnehmers ermdglicht bei Pen-
delziigen mit zwei Lokomotiven eine zu-
sdtzliche Stromabnehmer-Konfiguration,
die es erlaubt, auf der GBS mit 200 km/h
zu verkehren.

04.04.2017

Ressourcen Planung RP Ziirich: Lenkung
«Guten Tag, Infolge einer RCS-IT-Stérung
werden alle Lokfiihrer gebeten, sich sofort
bei ausserplanmdssigen Signalhalten in
der betr. Betriebszentrale zu melden.»

07.04.2017

TIP: Verbindungsprobleme mit LEA 3
Seit einigen Tagen gibt es Probleme bei
der Anmeldung ins TIP auf dem LEA 3
(Fehler! Linkverweis ungiiltig.). Die Brie-
fingtool-Verantwortlichen sind informiert,
und die Korrektur folgt am 30. April 2017.

07.04.2017

Information fehlerhafte UIC-Kabel

An einem SA-Standort wurden Ende Mérz
2017 ftinf UIC-Kabel gefunden, bei denen
die Auskreuzung der Pin 14 und 15 nicht
vorhanden war. Wenn diese fehlerhaften
Kabel zum Einsatz kommen, dann gibt die
seitenselektive Tiirfreigabe die Tiiren auf
der falschen Seite zur Offnung frei. Dies
birgt ein nicht unerhebliches Sicherheits-

risiko. =
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Beleuchtete Signale vs. hochreflektierende Tafeln. Christian Gebhard, Lokfiihrer Depot Olten

Ich verstehe nicht, warum ein so wichtiges
Signal wie die Schutzstrecke, welche man
auch bei Nacht und Nebel mit ausgeschal-
tetem Hauptschalter befahren muss, nicht

Dem Lokpersonal, welches seine Verant-
wortung ernst nimmt, werden die not-
wendigen und unverzichtbaren Hilfsmit-
tel seitens Infra einfach aus Unwissenheit

mehr beleuchtet wird. und Gleichgtltigkeit gestrichen. =
Information Lokpersonal Hu-LB-Hu  [EGZ] SBB CFF FFS
Ausgabedatum Inkrafttreten Zuordnung Klassifikation
09.03.2016 13.03.2017 R 1-30131
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Ersatz fir

Verteilung (per LIDI)
C436 ( Zofingen — Suhr — Wettingen)

Sprachfassung: d

AL

ersetzt worden.

die bestehende Signalisierung abgedeckt.

Beurteilung Signale fur Schutzstrecken
zwischen Hunzenschwil und Lenzburg

Im Rahmen eines Pilotversuchs sind auf der Strecke Df 436 zwischen Hunzenschwil und
Lenzburg die beleuchteten Signale fiir Schutzstrecken durch hochreflektierende Tafeln

Der Versuch startete am 16.02.2017 und dauert ca. 6 Monate. Wahrend dieser Zeit ist

Rickmeldungen - positive und negative - sollen Giber den Fragebogen im Intranet erfol-
gen erfolgen: Fragebogen zur Beurteilung der Schutzsteckensignale.

L

Projekt neues RADN

Neue Darstellung RADN. Hubert Giger,
Président VSLF

Im Sommer 2016 wurde im RADN
(Streckentabellen mit allen Angaben
zu den Strecken) die Darstellung der
Bahnhofgeschwindigkeiten bei Bahn-
héfen mit mehreren Betriebspunkten
plotzlich nach einem komplett neuen
System dargestellt. In der Folge gab es
zu Recht schwerste Bedenken beziiglich
dieser differenzierten Darstellung von
Geschwindigkeiten in demselben Doku-
ment, zumal die Einhaltung von Hochst-
geschwindigkeiten bei der Eisenbahn
fundamental ist. Diverse EVU und das
Personal monierten diese Anderung als
unlogisch und gefdhrlich.

In der Folge fand auf Einladung von SBB
Infrastruktur ein Treffen aller beteiligten
Stakeholder des RADN statt (div. Bahnen,
Verantwortliche fiir elektronische Dar-
stellung des RADN, div. SBB interne Ab-
teilungen). Durch Eingabe bei den Treffen
mit SBB Sicherheit Konzern konnte ich als
Vertreter von Seiten der Anwender teil-
nehmen. Die Lésung wurde gefunden,
indem die bisherige klassische Darstel-
lung auch fiir Klammerbahnhofe iiber-
nommen wurde; Umsetzung ca. Frithling
2017.

Gleichzeitig wurde die Frage aufgewor-
fen, ob die Darstellung der zu fahrenden
Geschwindigkeiten und weiterer Anga-
ben grundsitzlich neu dargestellt wer-
den konnte, da das RADN sowieso neu
elektronisch erfasst wird. Um zu verhin-
dern, dass mit massivem Aufwand und
ohne Mehrwert ein neues RADN aus
dem Boden gestampft wird, stellte ich
die Frage nach der Notwendigkeit, dem
Kosten/Nutzen-Verhiltnis und der nicht
vorhandenen zwingenden Notwendig-
keit. Weiter wies ich darauf hin, dass in
Anbetracht der netzweiten Einfiihrung
von ETCS Level 2 und des absehbaren
Verkehrens von lokfiihrerlosen Ziigen
eine Neuerarbeitung des RADN nicht zu
rechtfertigen ist.

Nach der Ankiindigung von RailFit 20/30
bei der SBB und den finanziellen Mog-
lichkeiten der Bahnen allgemein wére ein
solches Projekt ohne ersichtlichen Mehr-
wert nicht zu verantworten. Es gidbe noch
unzéhlige andere Projekte, welchen man
analog diesem den Stecker ziehen konnte.
Schlussendlich wurde die Idee (zumin-
dest vorerst) fallen gelassen und es wur-
den Millionen von Franken eingespart.

e

Lenzburg

«Das rote Auto» hat vor «dem griinen Lastwagen» Vortritt. Erinnern Sie sich noch an lhre
theoretische Autopriifung? Roman Isler, Sektion Hauenstein-Bdzberg

Zugegeben: Bei einigen diirfte es schon
eine Weile her sein, und vielleicht war es
gar zu jener Zeit, in welcher der Kreisver-
kehr in der Schweiz noch nicht eingefiihrt
und die Autobahn «neumodisches Zeug»
war. Doch schon damals diirften unzghli-
ge Fragen zum
Vortrittsrecht
gestellt worden

sein: Hochstgeschwindigkeit 20 km/h,
Rechtsvortritt, Fussgédnger haben «iiber-
all» Vortritt. Doch rechnet der erfahrene
Fahrzeugfiihrer auch mit einem vortritts-
berechtigten Zug? Mit einem, welcher bei-
nahe gerduschlos (Seetal-GTW) ziigig an-
fahrt und dann
erst noch von
links kommt?

sein mit mehr
oder  minder
realistischen
Schaubildern
und der Auf-
forderung, zu
entscheiden, ob
nun «das blaue
Auto», «der
griine Lastwa-
gen» oder «der
rote  Fussgin-
ger» vor «dem
gelben  Velo-
fahrer» Vortritt
habe. Ab und an musste gar «Hier ist Ver-
stindigung erforderlich» angekreuzt wer-
den.

Eine solch uniibersichtliche Vortrittsfrage
bietet sich auch tagtdglich auf dem Bahn-
hofplatz in Lenzburg AG:

Der Automobilist kommt gefahren und
fragt sich bei dieser Situation zu Recht:
Womit muss ich hier rechnen? OK,
die «Begegnungszone» diirfte bekannt

S

Ny ———

(" Begegnungszone )

Wohl kaum ...
Die SBB sprach
vor einiger Zeit
(siehe Loco-
folio 2016/01),
dass die Situ-
ation «im er-
sten  Quartal
2017» bereinigt
— werde. Ich bin
mir nicht mehr
ganz  sicher,
aber endet das
erste  Quartal
eines  Jahres
nicht spitestens am 31. Mirz 2017? Offen-
bar nicht in der Zeitrechnung von SBB In-
frastruktur ...
Und so harren die betroffenen Lokfiihrer
seit Ende 2011 weiterhin am Strassenrand
auf dem Bahnhofplatz von Lenzburg AG,
verzichten nétigenfalls auf ihr Vortritts-
recht und warten eine Liicke ab — sodass
weiterhin keine Unfille geschehen mo-
gen. =

T =
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Neuer Prozess, neues Gliick

Mit einer Meldung im Virtuellen Anschlagraum VAR wurde bekanntgegeben, dass ab sofort keine ERZU-Meldungen (Ereignis Zug) mehr zu
schreiben sind. Diese waren nach mehr als drei Minuten Zugsverspatung elektronisch zu senden. Hubert Giger, Président VSLF

Der Sinneswandel erstaunt, wurde das
Personal doch tiber Jahre mit grossem Auf-
wand darauf getrimmt, in jedem Fall einer
Zugverspidtung eine ERZU zu schreiben.
Und plétzlich stellt sich heraus, dass alles
nicht notwendig war, da sowieso je nach
Ursache ein entsprechender Grund (Code)
zugewiesen wird.

Nun, zu friih gefreut. Selbstverstdndlich
wird wie so oft ein Prozess nicht verein-
facht, sondern nur neu zusammengesetzt.
So wird intern Arbeit generiert und jeder
neue Prozess muss zwingend besser sein
als der alte.

In der erwdhnten Mitteilung wird dies
wie folgt umschrieben: «Um jedoch Daten-
friedhofe zu vermeiden, ist es nétig, quali-
tativ hochwertige Informationen zu sam-
meln. Deshalb haben Vertreter von QSU,
VM und OP an einem Kaizen-Workshop
die Datenerhebung durchleuchtet, und die
oben erwihnten schlanken Meldeprozesse
gingen als Resultat daraus hervor. Wir
versprechen uns damit weniger unnétige
Daten und damit schnellere und effiziente
Analysen.»

Die neu angedachte Losung als Ersatz fur
die ERZU-Meldung ist: «Das Lokpersonal
meldet eine Verspiatung dem Lenker Res-
sourcen Planung RP (Dienst) oder dem
Fahrdienstleiter (Zug). [...] Falls es bei der
Ursachenkldrung doch noch Unklarheiten

Foto: © Markus Leutwyler
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geben sollte, wird beim involvierten Lok-
fithrer, der involvierten Lokfiithrerin mog-
lichst zeitnah nachgefragt.

Da das Telefonieren wihrend der Fahrt
eine Gefahr fiir den Eisenbahnverkehr
darstellt, ist es nach den Fahrdienstvor-
schriften verboten. Und die Suche nach
Ursachen und Prozessfehlern bei Zugver-
spatungen stellt kein fahrdienstliches Ge-
sprich dar. Auch nicht, wenn wir geméss
VAR-Meldung «gegeniiber unserem Eig-
ner nachweisen kénnen, dass wir sicher
und qualitativ hochwertig unterwegs
sind».

Jeder Praktiker weiss, dass eine verspétete
Zugsabfahrt fiir die Fahrt erhohte Anfor-
derungen vom Lokpersonal abverlangt
und die erhéhte Stresssituation Gefahren
birgt. Fiir die verspétete Fahrt ist erhohte
Aufmerksambkeit erforderlich. Und genau
dann wird nach dem neuen Prozess nach
der Abfahrt «zeitnah» das Fragespiel iiber
den Grund der Verspitung losgehen. So-
mit wird der Lokfithrer moglicherweise
wihrend der Fahrt, z.B. bei der Einfahrt in
Liestal, befragt, wieso er sich in Basel drei
Minuten Verspétung eingefangen hat.

Die Praxisfremdheit des neuen Prozesses,
der zu zusitzlichen Belastungen wahrend
der Fahrt fiir das Lokpersonal fithrt und
zu Verletzungen der Schweizerischen
Fahrdienstvorschriften verpflichtet, wi-

derspiegelt die laufende Entfremdung von
Praxis und Theorie. Dass weder die Ver-
treter und Vorgesetzten des Lokpersonals
noch das BAV dagegen einschreiten, ist in-
akzeptabler Usus.

Wir miissten darauf bauen, dass keine An-
rufe fiir das Nachfragen nach verlorenen
Minuten wihrend der Fahrt und den Un-
terwegshalten getitigt werden. Und schon
gar nicht im Auftrag von Qualitét, Sicher-
heit und Umwelt QSU.

Unsere Aufgabe als Vertreter des Lokper-
sonals ist die, Empfehlungen abzugeben,
diesbeziigliche Nachfragen wihrend der
Fahrt sofort zu beenden und eine ESQ-
Meldung zu erstellen (Kopie an den Be-
rufsverband erwiinscht). Bei Problemen
werden wir das Personal schiitzen.

Schweizerische Fahrdienstvor-
schriften FDV, Lokfiihrer R 300.13

3.3.2 Aufmerksamkeit auf Fahrweg und
Strecke

[...] Sind wahrend der Fahrt Aktivitaten
auszufuhren, welche die Aufmerksamkeit
stéren, ist nétigenfalls die Geschwindigkeit
zu reduzieren und allenfalls anzuhalten.
Verrichtungen und Gespréche, die mit dem
Fahrdienst oder der Fahrzeugbedienung
nichts zu tun haben, sind verboten. [...] =

Ferrovita

Vermischte Meldungen

Haltesignal
Technikgruppe VSLF

Bei der Einfahrt in Ziirich HB in Gleis 4
war ein brennendes Haltsignal im Gleis.
Zeit: im Oktober 2016, ca. 19 h.

Das Fahrdienstreglement FDV sagt zum
Haltsignal: Halt vor dem Signal. Es muss
angenommen werden, dass das Signal
vor Betriebsbeginn am frithen Morgen
vergessen wurde und im Laufe des Tages
von mindestens 50 Lokfiihrern iiberfahren
worden ist.

Der permanente Piinktlichkeitsdruck und
die fehlende Unterstiitzung des Lokper-
sonals durch unmissverstindliche und
instruktive Vorgaben zu korrekter und si-
cherer Arbeitsweise bei allen Abteilungen
fithren zu solchen Vorfallen.

Bei den Bahnen gibt es viele Sicherheitsab-
teilungen, deren Einfluss offensichtlich an
der Piinktlichkeitsstatistik scheitert.

-5 0T

Aufenthaltsraum in Ziirich HB
VSLF Depot Ziirich

[...]1 Ein neuer Aufenthaltsraum wurde in der
Halle Sihlpost, im Zwischengeschoss zum
Bahnhof Lowenstrasse, erstellt. [...]

Der neue Aufenthaltsraum in der Halle Sihl-
post wird von ZF gemeinsam mit ZBS und
der Diagnostik genutzt. Aufgrund der Platz-
verhiltnisse, gednderter Bediirfnisse und der
heute vorhandenen elektronischen Arbeitsmit-
tel verzichtet ZF auf einen eigenen Raum fiir
das Lokpersonal.

Der Aufenthaltsraum umfasst nebst einer
Kiiche und Sitzplitzen eine Ecke mit einem
Hochtisch und Stiihlen fiir die Bediirfnisse
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des Lokpersonals. Vorhanden sind zudem ab-
schliessbare Fiicher fiir die Taschen und Reser-
vematerial des Lokpersonals. Zudem werden
eine Aufladestation fiir elektronische Gerite
und Kiisten fiir Fundgegenstinde aufgestellt.
Die bestehenden Toiletten in der Halle Sihlpost
bleiben weiterhin in Betrieb. Zusitzlich steht
eine Toilette fiir Herren beim neuen Aufent-
haltsraum zur Verfiiqung. Eingang hinter dem
Abgang zu den Gleisen 33/34.

Freundliche Griisse

Chef Lokpersonal Ziirich

Zwar erst drei Jahre nach der Eréffnung
der Durchmesserlinie: endlich ein Auf-
enthaltsraum im Stidwesten des Bahnhofs
Ziirich in der Passage Sihlquai. Mit allem
ausgeriistet. Danke. Sehr gut.

LISA

Technikgruppe VSLF

Rangierfunk LISA, die Zukunft ist da. Mit
tiber 2,5 Jahren Verspitung ist ein neuer
Funk fiir das Rangierpersonal ausgeliefert
worden. Er funktioniert iiber GSM-R und
kann somit den Lokfunk nutzen, wie er auf
allen Streckenfahrzeugen eingebaut ist.

Die Lautstdrke auf der Lok ist viel zu lei-
se, die Bedienung mit Auflegen des Horers
auf der Lok bei gleichzeitiger Bremsbedie-
nung schlicht gefghrlich.

Im Protokoll der Personalkommission
Lokpersonal ist zu lesen: «Der Rangier-
funk LISA ist fiir uns absolut nicht geeig-
net. Die Funkgerite auf den Loks eignen
sich nicht fiir dieses System.»

Sogar Vorgesetzte haben das Lokpersonal
angeschrieben, sie sollen bitte Meldungen
schreiben, damit man konkrete Unterla-
gen habe, um den Einsatz zu verhindern.
Offiziell haben wir von den Priifungs-
experten noch nichts vernommen. In der
Westschweiz haben sich Kollegen gewei-
gert, mit LISA Riickstellungen zu machen,
und eine Fahrt ist in Ziirich bereits im
Prellbock gelandet.

Von den Zulieferern tént das dann so in
den Prospekten: Das grosste Lob fiir die

Praxistauglichkeit der Applikationen be-
kam Ergon-Projektleiter Markus Frauen-
felder in Form eines Schulterklopfens von
einem Rangierarbeiter: Junge, auf diesen
Komfort haben wir schon viele Jahre ge-
wartet!»

Neben den Praxisproblemen bei der An-
wendung auf den Fahrzeugen gab es auch
Probleme mit dem Lieferanten: Der Lie-
ferant des LISA-Funkgerits befand sich
seit Ende 2016 in Insolvenz. Fiir die War-
tung und Weiterentwicklung des Systems
«LISA» evaluiert die SBB mittels eines
Einladungsverfahrens einen neuen Liefe-
ranten.

Die ist eine von vielen Baustellen, wo das
Neue die Anforderungen des Alten nicht
erfilllt oder nur mit deutlich héheren
Kosten. Das Arbeitsplanungsprogramm
SOPRE soll diesen Sommer beim Lokper-
sonal eingefiihrt werden ...

Automatische Ziige

Thomas Neukom, Lokfiihrer Ziirich

Hier ein Link zur Metro im Flughafen:
https://de.wikipedia.org/wiki/Skymetro
Sie wird ja immer wieder als Beispiel ei-
ner fithrerlosen Bahn erwihnt. Es ist eine
Luftkissenbahn an Stahlseilen gezogen.
Die knapp 1,2 km lange Strecke hat 176
Millionen gekostet ...

Ein wenig Nostalgie
VSLF Depot Ziirich

Der Grossverteiler expandierte in den Un-
tergrund vom Ziirich HB.
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Latente Gefahr bei Wendemanaovern unter Zeitdruck in Endbahnhofen

Verkiirzte Wendezeiten, wie sie zurzeit vielerorts vorkommen, sollten schnellstmaglich der Vergangenheit angehdren, will man nicht eine
Wiederholung des Falls «Rafz» an anderen Orten. Matthieu Jotterand, Président VSLF Sektion Genf und André Alder, Vorstand VSLF Romandie

Genf, 19 Dezember 2016

Sehr geehrter Herr Kessler

Im Jahr 2015 hat sich ein schwerer Eisen-
bahnunfall im Bahnhof Rafz ereignet. Ein
Lokfithrer hat unter Zeitdruck den Zug
gewendet und ist auf Grund einer Signal-
verwechslung losgefahren, wahrend er
von einem Schnellzug tberholt wurde.
Dadurch kam es zu einer Flankenfahrt.
Natiirlich spielen wie bei jeder Unregel-
missigkeit verschiedene Faktoren eine
Rolle. Beispielsweise war die Aufstellung
der Signale und insbesondere die Ausrich-
tung der Linsen irrefithrend.
Zusammenfassend gab die SUST (Schwei-
zerische Sicherheitsuntersuchungsstelle)
in ihrem Abschlussbericht zwei Sicher-
heitsempfehlungen zuhanden der SBB he-
raus. Die eine betrifft die «gestes métier»,
wihrend die andere, auf welche wir uns
im Folgenden konzentrieren, die Inbe-
triebnahme- und Wendezeiten der einzel-
nen Triebfahrzeuge betrifft.

Konkret hat die SUST festgestellt, dass im
Fall Rafz deutlich zu wenig Wendezeit zur
Verfiigung gestanden hatte. Gemiss ihren
Ermittlungen wére fiir das Wenden eines
Siemens DTZ «RABe 514» mit einer Linge
von hundert Metern 40 bis 100% mehr Zeit
notwendig gewesen als vorgesehen.

Wir vom VSLF sind uns nattirlich bewusst,
dass das Schweizer Eisenbahnnetz ausser-
gewohnlich dicht befahren ist und in die-
sem Zusammenhang das Aufrechterhal-
ten eines fliissigen Verkehrs schwierig ist.
Dies kann zu Engpéssen in der Verkehrs-
fithrung beim Wenden von Ziigen fiihren,
die nicht ohne Weiteres zu beheben sind.
Trotzdem muss die Sicherheit immer ober-
ste Prioritét haben. Ein potentiell todlicher
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Unfall ist dusserst schwerwiegend, nicht
nur beziiglich Schidigung von Giitern
und Leben, sondern auch in Bezug auf Ko-
sten und Konzernimage.

SBB Infra plant Trassen mit immer kiir-
zeren Wendezeiten, die oft an die Gren-
zen des Moglichen gehen und manchmal
sogar dariiber hinaus, was zu einem si-
cherheitsgefdhrdenden Zeitdruck fiihrt.
In der Schweiz mehren sich die Fille, wo
die Wendezeit derart kurz ist, dass ein
zweiter Lokfithrer eingesetzt werden
muss, weil ein einzelner die Zeitvorgabe
nicht einhalten kann. Dieses Vorgehen
erhoht nochmals den Druck auf den Lok-
fithrer, denn es senkt die Produktivitit,
im Widerspruch zu den andauernden Er-
mahnungen, diese zu erhéhen. Damit die
Sicherheit von Passagieren und Personal
gewihrleistet bleibt, fordern wir SBB Infra
auf, in Zukunft die tatsdchlichen Wende-
zeiten der Ziige bei der Planung der Tras-
sen zu berticksichtigen.

Verkiirzte Wendezeiten, wie sie zurzeit
vielerorts vorkommen, sollten schnellst-
moglich der Vergangenheit angehéren,
will man nicht eine Wiederholung des
Falls «Rafz» an anderen Orten.

SBB Personenverkehr unterbreitet den
Kantonen Angebote, die in der Realitat
kaum umsetzbar sind und bei denen die
Fahrpléne den eigenen Wiinschen entspre-
chend gestaltet werden, statt dass sie auf
die tdgliche Praxis abgestiitzt sind. Dies
dringt dem Fahrpersonal einen Arbeits-
rhythmus auf, der zu Stress fiihrt und auf
die Dauer nicht haltbar ist, und es wird ein
ausgeglichenes und entspanntes Arbeiten
verhindert, welches bei einem Beruf wie
dem des Lokfiithrers mit der einherge-
henden Verantwortung notwendig wire.

Unfall in Rafz am 20. Februar 2015

Wir halten es fiir vordringlich, der Si-
cherheitsempfehlung der SUST beziig-
lich der Neubeurteilung der Wendezeiten
(P20069348) nachzukommen und die Re-
ferenzzeiten fiir das Lokpersonal deutlich
nach oben anzupassen, damit diese si-
cherheitsrelevanten Aufgaben erfolgreich
in einem geeigneten Umfeld ausgefiihrt
werden koénnen.

Angesichts des oben Geschriebenen
bitten wir Sie, uns mitzuteilen, welche
Massnahmen Sie als Reaktion auf die Si-
cherheitsempfehlungen der SUST ergrei-
fen werden und in welchem Zeitrahmen.

In Erwartung Threr Antwort senden wir
Thnen freundliche Griisse,

Matthieu Jotterand,
Prasident VSLF Sektion Genf
André Alder, Vorstand VSLF Romandie

Kopie an: Hubert Giger, Prasident VSLF;
Hans-Ruedi Schiirch, Zentralprasident
LPV/SEV; LPV/SEV Sektion Genf; Thomas
Brandt, Chef P-OP SBB AG; Marlyse Rou-
lin, Chefin I-RSQ SBB AG; Bundesamt fiir
Verkehr BAV, Bern

Bern, 13. Januar 2017

Latente Gefahr bei Wendemanovern unter
Zeitdruck in Endbahnhofen

Sehr geehrter Herr Jotterand

Wir bestétigen den Empfang Thres Briefs
vom 19. Dezember 2016 beziiglich des im
Titel erwdhnten Themas. Wir haben ihn
aufmerksam gelesen und bedanken uns
dafiir. Sie haben sich dabei auf die Emp-

fehlungen im Bericht der SUST tiiber den
Unfall in Rafz abgestiitzt. Momentan kon-
nen wir dazu wie folgt Stellung nehmen:

Empfehlungen der SUST

Infolge des Berichts der SUST hat die SBB
den Auftrag bekommen, die Prozesse
beim Wenden von Ziigen zu tiiberpriifen,
und zwar unter Einbezug aller Faktoren,
besonders auch menschlicher und bezo-
gen auf die Sicherheit. Gegebenenfalls
sollen die Referenzzeiten, welche die Per-
sonalplanung einsetzt, angepasst werden
(P20069348).

Wendezeiten bei Fahrzeugen des Typs
DTZ «RABe 514»

Wir haben eine Untersuchung der Wen-
dezeiten am 13. Februar 2017 in Kiisnacht
geplant. Diese Evaluation wird durch
Zugfithrung (P-OP-ZF) geleitet im Beisein
der PeKo. Auf Grund der dort gemachten
Feststellungen wird ein Bericht erstellt
und Personenverkehr Operating sowie an
Sicherheit und Qualitdt SBB zugestellt.
Ende kommenden Februar werden wir in
der Lage sein, Ihre Frage zu beantworten.

In der Zwischenzeit senden wir Thnen,
geschitzter Herr Jotterand, unsere besten
Griisse.

Charles Runge, Verantwortlicher Qualitit,
Sicherheit und Umwelt

Roger Kessler, Verantwortlicher Sicher-
heitsmanagement

Genlf, 6. April 2017

Latente Gefahr bei Wendemanivern unter
Zeitdruck in Endbahnhdfen

Sehr geehrter Herr Kessler

Wir haben Thr Schreiben vom 13. Januar
erhalten. In diesem Schreiben haben Sie
eine Untersuchung der Wendezeiten im
Auftrag der SUST angekiindigt und uns
mitgeteilt, dass Sie uns eine abschlies-
sende Antwort zu unserer Anfrage per
Ende Februar zustellen wiirden.

Bis heute haben wir von Ihnen leider keine
weiteren Informationen erhalten. Von der
durchgefiihrten Untersuchung haben wir
nur iiber inoffizielle Kanile erfahren.
Enttiuscht mussten wir feststellen, dass
zur SUST kein Kontakt hergestellt wur-
de, um eine tiberzeugende Untersuchung
durchfiihren zu kénnen. Die gleichen Per-
sonen, welche bereits die von uns in Frage
gestellten Wendezeiten gemessen hatten,
fithrten diese Arbeit erneut durch, und
das auf nur einem einzigen Fahrzeug.

Wir haben den Eindruck, dass die Proble-
matik nicht in ihrer vollen Tragweite er-
fasst wurde und dass die Empfehlungen
der SUST so oberflichlich wie mdglich
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umgesetzt wurden, mit dem einzigen Ziel,
sich bei einem neuen Unfall abzusichern.
Deshalb bitten wir Sie, unsere Anfrage
vom 19. Dezember 2016 zu beantworten,
wie Sie das in Threm letzten Brief ange-
kiindigt hatten.

In Erwartung Ihrer Antwort senden wir
Thnen unsere besten Griisse,

Matthieu Jotterand,
Prasident VSLF Sektion Genf
André Alder, Vorstand VSLF Romandie

Bern, 10. April 2017

Latente Gefahr bei Wendemandvern unter
Zeitdruck in Endbahnhofen

Sehr geehrter Herr Jotterand

Sie finden im Anhang den Evaluations-
bericht zu den notwendigen Wendezeiten
fir das Wenden von Fahrzeugen vom
Typ DTZ «RABe 514» . Die im Dokument
P20069348 aufgefiihrten Referenzzeiten,
auf welche bei der Planung samtlicher T&-
tigkeiten des Lokpersonals Bezug genom-
men wird, wurden einem Spezialisten der
Ereignisanalyse (P-OP-QSU) zur Evalu-
ation vorgelegt. Er wurde bei seinen Un-
tersuchungen im Bahnhof Kiisnacht (ZH)
von einem Priifungsexperten Zugfithrung
und einem Mitglied der PeKo Lokpersonal
begleitet.

Die Untersuchungen der Wendezeiten
wurden mit zwei verschiedenen Lokfiih-
rern an je drei Wendemanévern durchge-
fithrt.

Grundsitzliche Feststellungen

Es wurde festgestellt, dass die im Doku-
ment P20069348 aufgefiihrten 5 Minuten
zum Wenden eines Fahrzeugs des Typs
DTZ «RABe 514» den Werten im Feldver-
such entsprechen. Beim ersten Wenden ist
eine zeitliche Abweichung entstanden, die
sich durch die Reihenfolge oder die Abfol-
ge der verschiedenen Etappen erklart und
die korrigiert werden musste.
Identifikation der Handlungen wihrend
der Zeitkontrolle beim Wenden des Zugs
Es wurde festgestellt, dass das Dokument
P20069348 nicht alle Handlungen erfasst
und dass es wie folgt ergdnzt werden
muss:

Wenden

Das Wenden des Zugs bedeutet einen
Richtungswechsel.

Aus diesem Grund muss der vorgéngig
bediente Fiihrerstand ausser Betrieb resp.
der neu bediente Fihrerstand in Betrieb
genommen werden. Die Zeit fiir das Wen-
den des Zugs ist abhédngig von der Anzahl
eingesetzter Lokfiihrer.

Berechnung/Regel fiir Rundungen

Die Wendezeiten sind im Einklang mit
den Begebenheiten, die in den jeweiligen
Handbiichern der betroffenen Fahrzeuge
aufgefiihrt sind. Die Zeit wird mehrere
Male gemessen, und der resultierende
Mittelwert wird im Allgemeinen auf die
néchsthohere Minute aufgerundet.

Messungen der Wendezeit mit einem
einzelnen Lokfiihrer

Die Zeitmessung beginnt, sobald der an-
kommende Zug stillsteht und umfasst
auch das An- oder Abkuppeln in Wende-
bahnhéfen. Die Zeitmessung endet, sobald
die Tiiren geschlossen werden (konnten).
Messung der minimalen Wendezeit mit
zwei Lokfithrern

Die Zeit, welche fiir das Ausserbetriebneh-
men des Fithrerstands des ankommenden
Zugs benétigt wird, sowie die Gehzeit
zwischen den beiden Endfiihrerstinden
werden nicht in die Zeitberechnung ein-
bezogen.

In Ausnahmefillen befindet sich der ablo-
sende Lokfiihrer bereits auf dem Fiihrer-
stand in Abfahrtsrichtung des gewendeten
Zugs. Referenzzeiten konnen iiberschrit-
ten werden.

Nach Absprache mit den Vertretern des
Personals diirfen tiefere Wendezeiten aus
fahrplantechnischen Griinden eingezeich-
net werden. Die effektive Wendezeit wird
jedoch nicht verkiirzt, der Zug verkehrt in
diesen Fillen mit einer geplanten Verspa-
tung. Diese Fille sind mit der Betriebsfiih-
rung SBB Infra abgesprochen.

Grundprinzip beim Wenden

Der Lokfiihrer arbeitet stets in einer stan-
dardisierten Weise, egal ob der Zug piinkt-
lich oder verspitet ankommt. Der Lokfiih-
rer fihrt nach dem Wenden erst los, wenn
alle zur Abfahrt notwendigen Vorausset-
zungen erfiillt sind.

Alle durch das Lokpersonal wihrend dem
Wenden auszufithrenden Handlungen
sind klar und Schritt fiir Schritt zu erfas-
sen und zu verzeichnen. Alle obenaufge-
fithrten Arbeitsschritte werden ab sofort
bis Ende Jahr durch die Mitglieder von
P-OP-ZF-AKP vervollstandigt und in die
Vorschrift P20069348 eingebunden und
dem Lokpersonal sowie den Zugverkehrs-
leitern kommuniziert.

Die Sicherheitskommission der SBB wurde
am 11. Mérz 2017 iiber das Resultat dieser
Analyse informiert, und die Betriebskom-
mission P-OP wird es am 11. April werden.

Mit freundlichen Griissen,

Charles Runge, Verantwortlicher fiir
Qualitit, Sicherheit und Umwelt

Roger Kessler, Verantwortlicher Sicherheit =

Ubersetzung F > D: Markus Leutwyler
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Wendezeit

In den Anderungen zum Anhang der Fahrdienstvorschriften FDV Infrastruktur 1-30111 wurden Losungen einer Arbeitsgruppe fiir die Abgabe von
Befehlen an die Lokfiihrer erarbeitet. Gut, dass dieses alte Problem endlich geregelt und somit beseitigt wurde. Hubert Giger, Prdsident VSLF

Unfall in Rafz am 20. Februar 2015

Interessant an der neuen Regelung ist
die Begriindung: «Oft hat der Lokfiihrer an
einem Unterwegsbahnhof mehr Zeit fiir die
Entgegennahme eines Befehls als auf dem Aus-
gangsbahnhof, wo er den Zug iibernimmt.»

Somit ist offiziell bestdtigt, dass die Zeit
fiir Inbetriebnahmen und Fahrrichtungs-
wechsel so knapp bemessen ist, dass keine
weiteren Aufgaben tibernommen werden
kénnen, ohne den Zug zu verspéten.

Dass gleichzeitig noch ein Antrag von SBB
Personenverkehr auf dem Tisch liegt, die
Zeit fiir den Fahrrichtungswechsel um

eine weitere Minute zu kiirzen, wiirde
die Piinktlichkeit und Fahrplanstabilitat
nachhaltig verschlechtern. Zumal dieser
Antrag zwei Jahre nach dem Unfall von
Rafz und dem Erscheinen des Untersu-
chungsberichts im letzten September nur
als zynisch bezeichnet werden kann. (Fall
Rafz: Abfahrt einer S-Bahn bei Halt mit
Streifkollision)

Wir ermuntern das Lokpersonal, korrekt
und tberlegt die Arbeiten auszufiihren.
Verspitungen sind in Kauf zu nehmen.
Bei Problemen werden wir das Personal

schiitzen. =

AB FDV Infrastruktur

Anderungen im 1-30111, Ausfihrungsbestimmungen zu den Fahrdienstvorschriften

=1 SBB CFF FFS

Seite | Wapitel! | Titel
Zitfer

neu { Anderung

36-103 <T-ER Abgabe eines Belahls

Bestimmungen Zur Abgabe von Befehlen an die LokfOhrer
neu aufgencmmen. Diese Themalik wurdae in einer
Asbeitsgruppe (konzemwaite Baeteiligung) erarbeitet und
genehmigl.
» Befiehie soilen in maghchst kurzer Enffernung (2.8, letzfer
Haltect) vor dem betroffenen Bersich artell werden.
< Mit dieser Bastimmung soll verhindart werden, dass
ternschriftiche Befehla immer an den Zugausgangs-
bahnhof adressien werdan. Oft hat der Lokiohrer an
minam Unterwegsbahnhof mehr Zait for die
Enigegennahma gines Befehls als aul dem
Ausgangsbahnhof, wo er den Zug Obemirmt,
+ die Gefahr, dass der Befehl nicht zum richtigen
Empfanger gelangt, wird reduziert,
4 Der Absender soll sich vor der Ubermittiung eines
Bedfehis Dberlegen, was batriablich sinrvoll ist
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Schlussbericht der Schweizerischen Si-
cherheitsuntersuchungsstelle SUST iiber
die seitliche Kollision zwischen einem S-
Bahn- und einem Interregio-Zug vom 20.
Februar 2015 in Rafz (ZH)

4.2.1 Richtzeit fiir die Wendezeit

4.2.1.1 Feststellung

SBB Personenverkehr orientiert sich
bei der Gestaltung der Dienstpldne
fiir das Lokpersonal nach einer inter-
nen Arbeitsanweisung, wonach fiir
das Wenden einer Einheit des Typs
RABe 514 von 100 m Linge durch ei-
nen einzigen Lokfiihrer fiinf Minuten
geniigen. Notigenfalls darf diese Zeit
kiirzer ausfallen.

Die SUST stellte fest:

- Einmal wurde fiir das Wenden unter
Zeitdruck sieben Minuten benétigt.

- Einmal wurden fiir das Wenden
ohne Zeitdruck zehn Minuten bené-
tigt.

- In beiden Fillen wurden mehr als
fiinf Minuten Zeit benétigt. Die
Moglichkeit zur Kiirzung bleibt in-
sofern sogar fraglich.

Fraglich bleibt auch, ob die verfiig-
baren Zeiten auch dann ausreichen,
wenn ein Lokfithrer in Ausbildung
die Arbeiten ausfiihrt.

Wenn fiir auszufiithrende Arbeiten zu
knappe Vorgabezeiten bestehen, kann
der entstehende Zeitdruck die Fehle-
ranfilligkeit wihrend sicherheitsrele-
vanter Handlungen férdern.

4.2.1.2 Sicherheitshinweis Nr. 1
Zielgruppe: Ersteller von Dienstpla-
nungen bei SBB Personenverkehr
Festgelegte Vorgabezeiten fiir be-
triebsnotwendige Vor- und Nach-
arbeiten sollten hinsichtlich ihrer
sicherheitsrelevanten Einfliisse hin-
terfragt und entsprechend angepasst
werden.

Reaktion auf das Interview mit Mani Haller

Zuschrift eines Kollegen als Reaktion auf das Interview mit Mani Haller und Stefan Liithi (LoFo 0216). Name der Redaktion bekannt

Werte Kollegen

Ich habe - wie immer - mit Interesse das
heute mir zugesandte LocoFolio gelesen.
Doch diesmal war es noch eine Stufe in-
teressanter, weil ziemlich vertieft das The-
ma Ausbildung behandelt wurde. Ich habe
meine Ausbildung vor noch nicht allzu
langer Zeit abgeschlossen.

Nun zur Sache: Die von ABL Stefan Liithi
erwihnte Moglichkeit, dass auf Wunsch
des neuen Lokfiihrers eine eintigige Be-
gleitung auf unsicheren Strecken stattfin-
det, ist mir neu. Wir wurden nie iiber ein
solches Angebot informiert. Mir ist ein
Fall bekannt, wo ein Lokfiihrer nach der
Ausbildung Probleme hatte - nein, da fand
direkt eine Kontrollfahrt mit dem PEX
statt. Ich finde das zutiefst traurig, dass da
Unwahrheiten erzihlt werden, Missver-
stindnisse vorbehalten.

Und beziiglich Zeitdruck und Ausfahren
der Geschwindigkeit: Auch wir wurden
so instruiert, moglichst alles auszufahren -
genau aus dem Grund, um an der Priifung

zeigen zu kénnen, wo die Geschwindig-
keitsschwellen liegen. Von diversen Lok-
fithrern wihrend der Ausbildung kamen
aber wertvolle Tipps, wo man z. B. den
Fahrschalter auf 0 stellen kann. Von diesen
- also denjenigen, die auch Freude gehabt
haben - habe ich auch mehr gelernt als von
den ABL, die man maximal einmal im Mo-
nat als Begleitung hatte und sonst nur an
irgendwelchen Transfertagen, bei denen es
darum ging, sich untereinander tiber Pro-
bleme beim Fahren auszutauschen.

Auch soll man ja keinen Zeitdruck erhal-
ten, wenn sich der Leiter ZF mit der Stopp-
uhr an den Bahnhof stellt, um zu sehen,
ob alle Ziige 20 Sekunden nach Tiirschlies-
sung rollen. Das kann man problemlos
machen, aber nur dann, wenn die Abferti-
gungs-SMS an gewissen Bahnhofen auch
frith genug eintreffen ...

Es ist auch interessant, wie verschieden
die Typen Mensch sind: Fiir mich bei-
spielsweise, als eher kopflastiger Mensch,
waren 9 Monate theoretische Ausbildung

viel zu lang und das 6-monatige Selberfah-
ren viel zu kurz. Aber es kommt auch auf
die ABL und Lokfiihrer an, wie sie einem
helfen. Ein immer wihrendes «Das kommt
schon gut» niitzt da nicht viel. Ehrlichkeit
hilft da am meisten, und zwar direkte und
nicht das ganze «Hinnedure». Ich habe
auch immer gehofft, dass ich bei der SBB,
die ja sehr viele Umfragen und Formulare
versendet, eine solche Umfrage zum The-
ma «Ausbildung» erhalte. Jedoch scheint
es solches offenbar leider nicht zu geben,
dafiir darf man immer Vorgesetzte bewer-
ten. Auch das Postskriptum des jungen
Lokfiihrers sorgte fiir Erheiterung wegen
der Depotwechsel: Von unserer Klasse
durfte niemand am Ausbildungsdepot
bleiben. Von der fehlenden Praxis auf der
BoBo ganz zu schweigen, auch wenn wih-
rend der Ausbildung immer ein solches
Theater um sie gemacht wurde.

Ist jetzt ein wenig viel Negatives, aber
trotzdem hat es viel Spass gemacht und
macht es auch heute noch. =

lhre Karriere im offentlichen Verkehr

Spezialist/in 6ffentlicher Verkehr EFA
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Festschrift zum 25-Jahrigen der Sektion Brig vor fiinf Jahren

Beat Kuonen, Griindungsprdsident, und Urs Amacker, Sektionsprésident Brig

25 Jahre Sektion Brig

Die Sektion Brig feiert dieses Jahr ihr
25-jahriges Bestehen — dazu einige Fakten
und Gedanken. Bis 1987 waren alle VSLE-
Mitglieder vom damaligen Kreis I der Sek-
tion Biel zugeteilt. Die Mitgliederzahlen
in den Depots Brig und Lausanne stiegen
stetig an. Der Ruf nach einer Vertretung
vor Ort wurde immer lauter. Fiir die Griin-
dung einer neuen VSLF-Sektion waren 20
Mitglieder nétig. In Brig waren 25 Lokfiih-
rer im VSLF organisiert.

Darum wurde fiir den 8. April 1987 in Brig
eine wegweisende Sektionsversammlung
einberufen. Die beiden Haupttraktanden
an der Versammlung waren: Neugriin-
dung der Sektion Brig sowie die Umbenen-
nung der Sektion Biel in Sektion Lausanne.
Die Versammlung wurde vom damaligen
Kreisvertreter I, Theo Schnyder, geleitet.
Beide Traktanden wurden mit grossem
Mehr angenommen. Damit war die Griin-
dung der VSLF-Sektion Brig perfekt. 13
Lokfithrer vom Depot Brig waren anwe-
send. Der erste Vorstand setzte sich wie
folgt zusammen: Prisident: Beat Kuonen;
Vizeprasident und Kassier: Tony Millius:
Sekretir: Gottfried Schuler; Beisitzer: Theo
Schnyder und Karl Zenklusen.

Die Griindung der VSLF-Sektion Brig hat-
te Signalwirkung in der ganzen Schweiz.
So entstanden danach die Sektionen Bern,
Luzern, Santis, BLS und Hauenstein. Zu
diesem Zeitpunkt zdhlte der VSLF 496
Mitglieder.

Die einfache und direkte Verbandsstruktur
sowie die Tatsache, dass jedes Vorstandsmit-
glied als Lokfiihrer arbeitete, machten den
VSLF beim Lokpersonal attraktiv. Auch die
grosse Unzufriedenheit mit dem SEV/LPV
trug zur kontinuierlichen Steigerung der
Mitgliederzahl des VSLF bei. Die Abgabe
von topaktuellem Informations- und Do-
kumentationsmaterial sowie die tibersicht-
lichen Ausziige oder Zusammenfassungen
aus den diversen Reglementen erleichterten
den Sektionsmitgliedern die tagliche Arbeit
erheblich. Zu den folgenden Vorschriften
wurden Unterlagen erstellt: Z501 — WAL -
AZG - Anhang BLS. Auch die diversen Last-
und Achszahltabellen, die Bremsrechnung
fir den LRZ und den Hilfswagen sowie
eine spezielle Telefonliste gehorten dazu.
Hinzu kamen die Vorbereitungskurse fiir
die periodischen Priifungen. Wissenswerte
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und interessante Infos wurden tiber die Sek-
tionszeitung, den «Simplonexpress», an die
Mitglieder verteilt. Beat Pfeuti war der Re-
daktor. Die Kameradschaft wurde durch re-
gelmissige gesellschaftliche Anldsse gefor-
dert. Dies waren Leistungen, die nicht nur
von den VSLF-Mitgliedern geschétzt wur-
den. So mauserte sich der anfinglich von
vielen beldchelte «Haufen» zu einer ernst zu
nehmenden, nicht mehr wegzudenkenden
Organisation.

Im Depot Brig hatten wir nun drei Lok-
fithrerverbiande. Die neue Situation ver-

Foto: © Georg Triib

anlasste den damaligen Depotchef dazu,
eine Depotsitzung einzuberufen, an der
die Zusammenarbeit der Verbinde hitte
geregelt werden sollen. Leider wurde die
Sitzung vom LPV boykottiert.

Manche gute Idee aus der jungen Sektion
Brig wurde mit der Zeit vom Verbandsvor-
stand aufgegriffen und schweizweit ein-
gefiihrt. So wurde der «Simplonexpress»
zum VSLF-Bulletin, dem Insider, in dem
Nachrichten aus den einzelnen Sektionen
verbreitet wurden. Daraufhin eriibrigte
sich die Weiterfiihrung unserer Haus-

zeitung. Damals war das Depot Brig fiir
viele Lokfithrer eine Durchgangsstation.
Manche von ihnen sind dem VSLF beige-
treten. 1997 zihlte die Sektion Brig 47 Mit-
glieder. Der Mitgliederbestand stieg kon-
tinuierlich bis auf 78 Mitglieder an. Nach
einigen Austritten und Abgingen von
der SBB pendelte sich dieser auf heute 70
Mitglieder ein. Die Eingabeschwerpunkte
der ersten zehn Jahre waren den heutigen
sehr dhnlich. Einige Beispiele: Eingaben
fiir geeignete Reserve- und Ruhelokale,
Eingaben fiir gentigend grosse Schrénke
zum Abstellen der Lokfiihrerutensilien,
Eingaben an die Infrastruktur beziiglich
der Aufstellung der Signale und der Hek-
tometertafeln, Eingaben beim ZF in Laus-
anne fiir eine bessere Arbeitsverteilung
sowie wegen diverser Probleme mit den
Diensteinteilungen. Durch die Divisio-
nalisierung in den Jahren 1999/2000 und
die anschliessende Trennung in Personen-

und Giiterverkehr verédnderte sich das Ar-
beitsfeld des Lokfiihrers enorm. In Brig
wurden diese Verdnderungen im Jahre
2004 eingefiihrt. Eintonigkeit wahrend der
Arbeitstouren und die geforderte Flexibili-
tdt bei den Diensteinteilungen wurden zu
zwei ernsten Problemen fiir die Lokfiihrer,
die sich bis heute nicht entschérft haben.
Die Aufteilung des Lokpersonals scheint
zum heutigen Zeitpunkt noch nicht abge-
schlossen zu sein. So will Personenverkehr
die Aufteilung in FV (Fernverkehr) und
RV (Regionalverkehr) vorantreiben und
SBB Cargo die Trennung in National und
International vornehmen. Das wiederum
hat zur Folge, dass die soziale Isolierung
der Lokfiihrer weiter steigt.

Die Rechte der Lokfiihrer werden seit der
Divisionalisierung durch die PeKo wahr-
genommen. Das Vorgehen ist im GAV
geregelt, der nach der Divisionalisierung
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durch die Verbdnde mit der SBB ausge-
handelt wurde. Im Moment haben wir den
dritten GAV. Als letzter GAV, der in die-
sem Jahr abgeschlossen wurde, kam jener
von SBB Cargo International dazu. Auch
die BAR (Vereinbarung iiber die bereichs-
spezifischen Arbeitszeitenregelungen) fiir
das Lokpersonal werden von den Verban-
den ausgehandelt.

Um sich im Dschungel der vielen Vor-
schriften zurechtzufinden, organisiert der
VSLF schweizweit Vorbereitungskurse fiir
die periodischen Priifungen, AZG-Kurse
und diverse Bildungskurse. Damit haben
sich auch diese Angebote von der Sektion
Brig zum Verbandsvorstand verlagert. Um
allfallige Depotprobleme vor Ort zu l6sen,
trifft sich der Sektionsvorstand mit den
CLP und LLP an Depotsitzungen. Dabei
wird versucht, bilateral gute Losungen zu
finden und umzusetzen.

Der Einfluss der Sektionsvertreter auf die
SBB vor Ort ist durch den GAV, die BAR
und die PeKo ziemlich eingeschrankt. Vor
allem durch die PeKo wurde der direkte
Einfluss der Verbande vor Ort stark aus-
gehebelt. Bei dringenden, grosseren Pro-
blemen schweizweit werden Gespriche
zwischen den Sozialpartnern (Verbanden)
und den Divisionen oder der Konzernlei-
tung gefithrt, um Losungen zu finden. Ak-
tuelles Beispiel: Langsamfahrstellen.

Ein grosses Anliegen des VSLF fiir die Zu-
kunft ist die BBT-Anerkennung des Lok-
fithrers. Es kann nicht sein, dass eine solch
grosse Berufsgruppe in der Schweiz kei-
ne Berufsanerkennung und somit keinen
Berufsausweis hat. Der VSLF hat dieses
Thema aufgegriffen und hofft, endlich zu
einem Abschluss zu gelangen.

Um in Zukunft Anderungen und Verbes-
serungen zu realisieren, brauchen wir eine
gute und starke Basis. Das heisst: Lokfiih-
rer, die einem Verband angehéren (am
besten dem VSLF), die ihre positive oder
negative Kritik dussern, die mit ihren Vor-
schldgen neue Lésungsansétze einbringen
und so zu einem positiveren Arbeitsum-
feld beisteuern. Dazu kénnen auch die
gesellschaftlichen Anlisse der Sektion ge-
niitzt werden.

Wir Lokfiihrer kénnen es uns in der heu-
tigen Zeit nicht mehr leisten, nur daneben-
zustehen und uns nicht zu engagieren. Es
braucht einen Verband VSLF, es braucht
die Sektionen, es braucht den Zusammen-
halt unter den Lokfiihrern und es braucht
euer Engagement — immer noch!

Happy birthday, Brig!

PS: Geburtstagswiinsche und Geschenke
werden dankend entgegengenommen. =
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Sdmi Gmiir, Leiter VSLF-Thurbo, Sektion Ostschweiz

Mit dem neuen Jahr sind auch die im letz-
ten Jahr tiberarbeiteten Bestimmungen des
Gesamtarbeitsvertrags (GAV) in Kraft ge-
treten. Alle Mitarbeitenden haben seit die-
sem Jahr eine Woche mehr Ferien, die sie
beziehen kénnen. Dies erfolgte zulasten
von fiinf einzelnen Rasttagen. Nach einer
anfinglichen Aufregung tiber eine mogli-
cherweise schlechtere Rotation haben sich
diese Befiirchtungen zerschlagen. Vater
werden lohnt sich seit diesem Jahr — es
diirfen dafiir zwei Wochen Vaterschafts-
urlaub (statt bisher zwei Tagen) bezogen
werden. Und auch die Miitter erhalten
mehr Zeit, um ihr Neugeborenes optimal
auf das Leben vorzubereiten — namlich 18
Wochen anstelle von 4 Monaten. Zudem
ermdglicht ein neues personliches Zeit-
sparkonto den Bezug einer lingeren be-
zahlten Auszeit (bis zu einem halben Jahr).

Umsetzung der iiberarbeiteten Kapitel 7
und 8 GAV

Die Personalverbiande hofften eigentlich,
die neu verhandelten Regelungen klar ge-
nug definiert zu haben. Kurz vor Jahresen-
de und damit noch vor
Inkrafttreten des tiber-
arbeiteten GAV erreichte
die Lokfihrenden je-
doch eine unerwartete
Nachricht. Wir wurden
dartiber informiert, dass
in Zukunft bei Freiwiin-
schen vorrangig Zeit aus
dem Vorjahr (PIPER-
Konto: «+/- Vorjahr») ins
neue Jahr gebucht wer-
de. Dieses Konto darf
gemiss den neuen (und
Ubergangsbestimmungen) maximal 100
h aufweisen - so der Deal fiir die neuen
Grenzwerte. Thurbo will mit diesem Vor-
gehen verhindern, dass sie am Jahresende
grosse Berechnungen fiir allfillig zu we-
nig eingeteilte Arbeit anstellen muss. Die
Berufsverbdande wiinschten keine Vermi-
schung von Zeit aus verschiedenen Jahren,
wurden doch genau aus diesem Grund di-
ese neuen Bestimmungen geschaffen. Man
einigte sich darauf, dass dieses Vorgehen
nun dennoch fiir dieses Jahr so umgesetzt
wird und spéter Bilanz gezogen wird. Mit-
arbeitende, die erfahrungsgemiss mehr
als gentigend Zeit erbringen, sind von die-
sem Vorgehen ausgeschlossen, denn diese
miissen unter dem Jahr so oder so mehrere
Tage kompensieren.
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Verhandlungen iiber weitere GAV-The-
men gestartet

Nach den Verhandlungen der Kapitel 7
und 8 des Gesamtarbeitsvertrages (GAV)
kamen Thurbo, VSLF, SEV und Transfair
iiberein, im Jahr 2017 die verbleibenden
Kapitel des GAV gemeinsam nach Ent-
wicklungs- und Verbesserungsmdoglich-
keiten zu durchleuchten. Im Vordergrund
steht dabei das Lohnsystem. Aber auch an-
dere Anpassungen dringen sich auf.
Mitte Marz 2017 tauschten wir unsere
Vorstellungen an einer ersten Sitzung mit
Thurbo aus und legten den Zeitplan fest.
Gleichzeitig wurde iiber den weiteren Ver-
handlungsverlauf Stillschweigen verein-
bart. Sobald erste wichtige Teilergebnisse
vorliegen, spitestens aber zum erfolg-
reichen Verhandlungsabschluss, kénnen
wir detaillierter informieren.

Riickblick Lohnverhandlungen

Das letzte Geschiftsjahr hat fiir Thurbo
mit einem Gewinn abgeschlossen, wovon
die Mitarbeitenden mit einer Einmalpra-
mie in der Hohe eines «Wellnessweekends

zu zweit» profitieren konnten. Das Lohn-
system konnte dennoch nicht vollstindig
gespeist werden, so werden besonders die
dienstjtingeren Kolleginnen und Kollegen
weiterhin lange Jahre fiir den vollstin-
digen Aufstieg im Lohnsystem brauchen.

Riickblick Abgabe LEA 3

Im vierten Quartal 2016 wurden alle Lok-
fithrerinnen und Lokfiihrer mit den neu-
en Arbeitsmitteln (LEA 3-iPad und einem
Samsung-Smartphone ausgeriistet). Die
Abgabe verlief unkoordiniert und in den
allermeisten Fillen in einer Pause, vor oder
nach dem Dienst, sprich in der Freizeit. Fiir
die Abgabe und das Selbststudium wurde
eine allgemeine Zeitgutschrift von 45 Mi-
nuten gewéhrt, die jedoch den Aufwand in

keiner Weise entschadigt. Auf eine schrift-
liche Nachfrage bei Thurbo nach Verdoppe-
lung dieser Zeit bekamen die drei Verbande
eine abschligige Antwort.

Leider blieb eine richtige Instruktion zur
Bedienung der beiden neuen Gerite aus.
Thurbo ging davon aus, dass dies in der
heutigen Zeit nicht mehr nétig sei ... nun
sollen die Bedienung und der Funktions-
umfang der Gerdte am jahrlichen Instruk-
tionstag im Friihling (also ein halbes Jahr
spéter) doch noch ein Thema sein. Es darf
vermutet werden, dass sich auch in der
heutigen Zeit nicht alle Menschen in der
Schweiz mit Googles Android sowie der
sehr speziellen Philosophie von Apple
auskennen.

Weitere aktuelle Themen:

Zeitgutschrift fiir Mitarbeitergespriche
Fiir die rund 90 Minuten dauernden Mit-
arbeitergesprdache wurde auch in diesem
Jahr nur 5 Minuten im PIPER eingetragen.
Erst im Anschluss wurde im Hintergrund
eine Zeitgutschrift in der vollen Lange des
Gesprichs gutgeschrieben. Der VSLF ist
mit dem aktuellen Vor-
gehen nach wie vor nicht
einverstanden, da so Be-
stimmungen der BAR
und des AZG leicht um-
gangen werden konnen.
Mitarbeitendenbefra-
gung 2017

Im Februar dieses Jahres
fand nach vier Jahren
wieder eine Umfrage
zur Zufriedenheit des
Personals unter allen
Mitarbeitenden  statt.
Vor zwei Jahren wurde die Zufriedenheit
in Form von Kleingruppengesprachen er-
mittelt. Wir sind gespannt auf die Resul-
tate und hoffen, dieses Jahr die kompletten
Ergebnisse zu erfahren und nicht diejeni-
gen einzelner Bereiche.

Regelmissiger Austausch auch mit Lei-
tung Lok-/Zugpersonal gefordert

Schon seit Bestehen der Firma Thurbo fin-
den regelmaéssige Treffen von SEV, Trans-
fair, VSLF und Thurbo statt. Diese wurden
vor zwei Jahren auf ein jihrliches Treffen
mit dem Verwaltungsrat ausgeweitet. Nun
wiinschen sich die Berufsverbdnde auch
ein-, zweijahrliche Treffen mit der Leitung
Lok- resp. Zugpersonal. An diesen Ge-
spréchen sollen aktuelle Probleme, Unsi-
cherheiten und Fragen geklart werden. =

5BB Cargo International

Urs Schweizer, Leiter VSLF Cargo International

Anlésslich
der GV vom
18.03.2017 in
Suhr wur-
de ich in den
Vorstand des
VSLF gewihlt.
Ich  besetzte
die neue Ab-
teilung «SBB
Cargo Inter-
national». Fiir das entgegengebrachte Ver-
trauen bedanke ich mich recht herzlich.
Die ersten Herausforderungen, die zu
bewidltigen sind, stehen bereits an. Ein
Schiedsgerichtsverfahren, welches die
Einhaltung der 50/50-Regelung* bei SBB
Cargo International beurteilen soll, wurde
vom SEV, Transfair und dem VSLF einge-
leitet. Insbesondere die Leistungen von
der Schweiz nach Italien und umgekehrt
sollen beurteilt werden.

Das Verfahren ist im Moment in einer Si-
stierungsphase, da von Seite Cargo Inter-
national das Gesprich gesucht wird, um
mit den Sozialpartnern die Auslegung
der 50/50-Regelung neu zu diskutieren.
Uber den Stand oder die Ergebnisse der
Verhandlungen werden wir weiter infor-
mieren.

Ein weiteres Thema sind die «Leviathan»-
Massnahmen**, welche zur Verbesserung
der Ertragslage aufgrund des Franken-
Euro-Kurses ausgehandelt wurden. Hier
werden wir vierteljahrlich tiber die aktu-
elle Situation von SBB Cargo Internatio-
nal informiert, um zu bestimmen, ob die
Massnahmen weitergefiihrt werden miis-
sen oder eingestellt werden kénnen.

Weiter ist noch in diesem Friihling ein
Treffen mit SBB Cargo International ver-
einbart, um die Avisierungsfristen und
die Zuteilung von Arbeit nach Jahresein-
teilung verbindlich zu regeln. Ein zusétz-
licher Artikel zum bestehenden GAV ist in
Bearbeitung.

Den zugesagten Wechsel von Lokpersonal
von der Crossrail AG zu SBB Cargo Inter-
national verfolgen wir. Grundsétzlich hat
SBB Cargo International die Ubernahme
im Verhiltnis des tibernommenen Ver-

kehrs zugesagt. =
* siehe Kasten rechts

“* ein biblisch-mythologisches Seeungeheuer
(Sinnbild fiir die unerwarteten Krifte)

e

Vereinbarung i.S. ,,grenziiberschrei-
tender Lokfiihrereinsatz“ zwischen
SBB Cargo International und den
Personalverbinden SEV, transfair,
KV6V und VSLF

1. Ingress

Mit Brief vom 5. Juli 2005 hat SBB Cargo ge-
genlber dem SEV die freiwilligen Grundsat-
ze zum grenzuberschreitenden Einsatz von
Lokpersonal kommuniziert.

Per 1. April 2014 wechselt das Depot Bellin-
zona und mit ihm alle Lokfuhrer zu SBB Car-
go International. Zudem wechseln ein Teil
der Lokflihrer aus dem Depot Basel eben-
falls zu SBB Cargo International.

Aus diesem Grund wird zwischen SBB
Cargo International und den Sozialpartner
vorliegen- de Vereinbarung geschlossen,
welche einen Rahmen flr den Einsatz von
Lokfuihrern im grenzuberschreitenden Ver-
kehr darstellt.

2. Eckwerte Leistungsaustausch

Die Parteien halten Ubereinstimmend fest,
dass sie unter Leistungsaustausch verste-
hen, dass grenziiberschreitend Uber Zeit
in etwa gleichviel auslandische Lokfiih-
rer in der Schweiz eingesetzt werden, wie
Schweizer Lokfuhrer im Ausland. Dies gilt
massgeblich fir den interoperablen Einsatz
von Lokfuhrern der SBB Cargo International
und jeweils furr die Schweizerisch-Deutsche
sowie Schweizerisch-Italienische Seite. Als
Messgrosse gelten die gefahrenen Zugkilo-
meter. Das bedeutet, dass die gefahrenen
Zugkilometer von Lokfihrern aus den
Schweizer Depots der SBB Cargo Interna-
tional und geméss italienische Vorschriften
denjenigen gleichzustellen sind, welche
im interoperablen Leistungsaustausch von
Lok- personal der SBB Cargo International
aus italienischen Depots und gemass den
Vorschriften der Schweiz gefahren werden.
Das gleiche Prinzip gilt auch fir die Schwei-
zerische-Deutsche Seite.

3. Inkrafttreten der Vereinbarung
Diese Vereinbarung tritt nach Unterzeich-
nung per 1. April 2014 in Kraft.

4. Aufhebung der Vereinbarung

Die vorliegende Vereinbarung kann mit ei-
ner Frist von 6 Monaten jeweils auf Ende
des Jahres gekulndigt werden, erstmals auf
den 31.12.2023, entweder durch SBB Cargo
International oder gemeinsam durch die Ver-
handlungsgemeinschaft.

Crossrail

Christof Graf, Leiter VSLF Crossrail

CROSSRAIL

Das neue Jahr startete bei Crossrail mit
grossen Verdnderungen. Anfang Februar
wurden die Mitarbeiter informiert, dass
ab 13. Februar der gesamte Verkehr in der
Schweiz durch SBB Cargo International
abgewickelt wird. Die Disposition von
Loks, Ziigen und Personal wird ebenfalls
durch SBB CI in Olten abgewickelt. Die
Disponenten im erst letztes Jahr er6ffneten
Crossrail Traffic Center in Brig erhalten alle
die Kiindigung. Die Loks der BR 186 wer-
den ebenfalls durch SBB CI iibernommen,
eine Re 430 wurde an WRS verkauft, die
restlichen drei an WRS vermietet. Ein Zu-
gumlauf wird schon seit Fahrplanwechsel
durch BLS Cargo in der Schweiz gefahren,
ein weiterer kam jetzt noch dazu.

Leider waren die ganzen Informationen
von der Geschiftsleitung Crossrail eher
diirftig. Am Neujahrsessen Anfang Januar
wurde noch nichts tiber die bevorstehen-
den grossen Verdnderungen mitgeteilt.
Erst zwei bis drei Wochen spéter wurde
dartiber informiert. Natiirlich entstand da-
durch auch grosse Verunsicherung. Spezi-
ell in Basel wurde schlecht informiert.

Die Lokfithrer in Basel fahren nun fiir
SBB Cargo International und DB Cargo
Schweiz, jene in Thun fiir SBB Cargo In-
ternational, DB Cargo Schweiz sowie BLS
Cargo. Crossrail wurde in der Schweiz
also sozusagen zum Dienstleister. Auch
besteht weiterhin grosse Unsicherheit
betreffend die Zukunft von Crossrail
Schweiz. Das zeigt sich daran, dass sich
einige Kollegen bei den Mitbewerbern
bewarben und auch viele eine Anstellung
erhielten. Bleibt zu hoffen, dass die In-
formationen ausreichender werden und
die Frage nach der Zukunft von Crossrail
bald geklart wird. =
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Ruedi Brunner; Leiter SOB VSLF Sektion Ostschweiz

Neues Lohnsystem

Die im Frithjahr 2014 gestarteten Ver-
handlungen betreffend Einfithrung eines
neuen Lohnsystems bei der SOB konnten
erfolgreich abgeschlossen werden. Nach
mehreren und teils sehr zdhen Verhand-
lungsrunden konnten die Mitglieder der
jeweiligen Verbdnde Ende 2016 ihre Stim-
me zum Verhandlungsergebnis abgeben.
Fiir die Einfithrung des neuen Lohnsy-
stems war die Zustimmung jeder der drei
Verhandlungspartner (SEV, VSLF und
Transfair) notwendig. Im Wesentlichen
wurde der automatische Lohnaufstieg
vom Fahrpersonal bis zum Lohnband-
maximum gegen Besserstellungen des
gesamten iibrigen Personals eingetauscht.
Deshalb war diese Berufskategorie be-
sonders gefordert. Themabedingt und
wegen der Interessensvertretung stellte
die Zustimmung der Mehrheit der VSLF-
Mitglieder keine Selbstverstandlichkeit
dar. Um méglichst vielen Mitgliedern die
Gelegenheit zur persénlichen Informati-
on bieten zu kénnen, fithrte der VSLF am
selben Tag drei Infoveranstaltungen tiber
den Tag verteilt durch. Mit konkreten Re-
chenbeispielen versuchten die Referenten
den Anwesenden die Mechanismen des
neuen Systems ndherzubringen. Mit zu-
sdtzlichen Erlduterungen zu moglichen
Gefahren und Chancen wurden die Teil-
nehmenden aufgefordert, in Diskussionen
mit Kollegen Fakten zu streuen und ihre
personliche Meinung zu bilden. Die Bitte,
zahlreich an der Abstimmung teilzuneh-
men, verstrich nicht ungehort.

Mit einer erfreulich hohen Ricklaufquote
der Stimmzettel von 92,68% erteilten die
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Abstimmenden dem neuen Lohnsystem
im Verhéltnis von ca. 2:1 ihre Zustim-
mung. Somit wurde die Einfithrung bzw.
die Uberfiihrung ins neue System per
01.01.2017 Tatsache.

In einem ersten Schritt wurde das Fahr-
personal nach giiltigem GAV 2016, also mit
automatischem Anstieg, im Lohnband ge-
hoben. In Schritt 2 musste die Einhaltung
des GAV 2017 iiberpriift werden. Da die
Lohnbanduntergrenze fiir LP deutlich an-
gehoben wurde, erhielten einige jiingere
Kollegen teils markante LohnerhShungen,
die weit iiber dem des automatischen
Lohnaufstieges liegen. Beim internen
Quervergleich zeigt sich noch allfilliger
Handlungsbedarf. Dem VSLF vorliegende
Zahlen schliessen in einer Grobeinscht-
zung punktuelle Korrekturen bei ein-
zelnen jiingeren Kollegen nicht aus. Der
Grundsatz der Lohngerechtigkeit soll ge-
wahrt sein. Das heisst auch, es darf keine
Uberholer geben. Fiir die alteren Kollegen
wird das neue Lohnsystem mit der Anhe-
bung der Lohnbandobergrenze erstmals
per 2018 Auswirkungen zeigen.

Das Durchlaufen des Lohnbandes vom
Minimum nach bestandener Fithrerprii-
fung bis ans Lohnbandmaximum sollte
bei durchschnittlicher Leistung und
durchschnittlichem Verhalten innerhalb
von 20 Jahren erreicht werden. Das neue
Lohnsystem sieht vor, dass bei gleicher
Bewertung im selben Lohnband oder
derselben Funktion exakt die gleiche
Lohnerhshung resultiert. Somit ist si-
chergestellt, dass sowohl die jungen wie
auch &lteren Kollegen im Gleichschritt
bis zur Lohnbandobergrenze aufsteigen.

Auf einen {iberproportionalen Aufstieg
im unteren Lohnbandbereich wurde
der einfacheren Handhabung und leicht
iiberpriifbaren Anwendung wegen ver-
zichtet.

Elektronischer Lokfiihrer-Assistent (ELA)
Die alten, in die Jahre gekommenen und
seit Herbst 2013 im Einsatz stehenden Mo-
tion Tablet PCs mit Betriebssystem Win-
dows 7 wurden durch neue iPads ersetzt.
An den Weiterbildungstagen im 1. Quartal
2017 wurden die neuen Geréte iibergeben
und in Betrieb genommen. Der Umgang
mit dem neuen Betriebssystem und deren
Apps diirfte auch lteren und weniger ge-
tibten Usern nach einer kurzen Eingewoh-
nungszeit vertraut sein. Zusitzliche Infor-
mationen kénnen dem separaten Bericht
von Martin Vetsch (ELA Betreuer) auf
Seite 37 in dieser Ausgabe des LocoFolio
entnommen werden.

Personalsituation

Mit dem erfolgreichen Abschluss der elf
Kollegen zidhlenden Ausbildungsklasse,
die im November 2017 endet, sollte der
Unterbestand an LP bei der SOB vortiber-
gehend der Vergangenheit angehoren. Um
den zu erwartenden zusétzlichen Bedarf
an LP auf Dezember 2019 bereitstellen zu
kénnen, ergédnzen im Jahr 2017 ab April 3
Lf in Deltaausbildung und ab Mai weitere
6 Kollegen in Grundausbildung den Perso-
nalkorper. Zur Vervollstindigung wird im
Juni 2018 nochmals eine Grundklasse mit
8 Kollegen starten. Berticksichtigt in die-
ser Planung sind die bekannten Abgénge
infolge Pensionierung und Reduktionen

A N
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des Arbeitspensums wie gewdihlten Teil-
zeit- oder Bandbreitenmodelle. Kommen
ergidnzende Leistungen wie z.B. Gotthard
oder ungeplante Abginge von LP dazu,
muss zusétzliches Personal rekrutiert wer-
den.

Aus verstindlichen Kapazititsgriinden
bei der Ausbildung kann nicht alles beno-
tigte Personal punktgenau erst auf diesen
Zeitpunkt hin bereitgestellt werden. Die
vorgingig gestaffelt zur Verfiigung gelan-
genden Kollegen sollen im Einsatz stehen,
indem das zwischenzeitlich auf tiber 4100
Tage angestiegene Zeitguthaben beim LP
weitgehend abgebaut wird. Lobenswert
ist der geplante Zyklus mit den Ausbil-
dungsenden jeweils vor den Hauptferien
im Sommer. Dadurch kénnen mehr offene
Ferienbédnder in den begehrten Zeitperio-
den angeboten werden.

Differenzen in der Auslegung des GAV

Von den sich hinziehenden und aus den

Jahren 2015/16 stammenden drei The-

menbereichen konnte zwischenzeitlich

in der Angelegenheit «Wegfall der Frie-
denspflicht (GAV Art. 2.2 Lohnverhand-
lungen)» aussergerichtlich eine Einigung
erzielt werden. Eine entsprechende Erkla-
rung der SOB liegt der VG in schriftlicher

Form vor. Somit konnte das durch die VG

erdffnete Schiedsgerichtverfahren in die-

ser Angelegenheit abbestellt werden.

Zur Bereinigung der anderen beiden noch

vorhandenen Interpretationsdifferenzen:

- Wegzeitenentschddigung ~ bei  Ab-
lssungen ausserhalb des {iblichen
Dienstortes (Anh. 3, Art. 3)

- Summe der unbezahlten Pausen >90 Mi-
nuten (Anh. 10, Art. 6.3)

wurde an den GAV- und Lohnverhand-

lungen im Jahr 2016 eine Arbeitsgruppe

mit Vertretern aller Sozialpartner einge-
setzt, die sich dieser Problematik anneh-
men soll.

In der Prioritédtenliste der SOB stehen diese

Problemfille wohl eher hinten an. Obwohl

ein Vertreter der Arbeitgeberseite den

Lead dieser Arbeitsgruppe iibernommen

hat, gingen einer ersten Terminumfrage

mehrere Vorstdsse der Verbandsvertreter
voraus. Dass die erhaltene Einladung trotz

Intervention nur fiir die Abarbeitung eines

der bestimmten Themen (Wegzeitenent-

schiddigung) gelten soll, bewerten wir als
ineffizient, und es wirft weitere Fragen auf.

Wenn sich die verschiedenen Verbands-

vertreter auf den Weg zur SOB machen,

dréngt sich eine Komplettlosung geradezu
auf! Die Griinde, die einer konstruktiven

Losungsfindung in absehbarer Zeit entge-

genstehen, sind nur schwer auszumachen.

Der VSLF wird sich weiter fiir tragfihige

Losungen einsetzen und hofft auf eine er-

folgreiche zeitnahe Aufarbeitung dieser

Pendenzen. =

SOB iPads mit DIS-App

iPads mit DIS-App fiir Lokpersonal als Ersatzbeschaffung fiir ELA Motion. Martin Vetsch,

Lokfiihrer SOB und ELA-Betreuer

Nach fast vier Jahren Laufzeit im harten
Lokfiihrereinsatz waren die aktuellen
ELA's vom Hersteller Motion mit Win-
dows 7 an ihre Altersgrenze gestossen.

Es gab vermehrt Ausfélle und Stérungen,
und die Ersatzgerdte wurden rar.

Die Stidostbahn startete ein Projekt fiir die
Beschaffung neuer Gerite mit dem Ziel,
diese am Weiterbildungstag Friihling 2017
an die Lokfiihrer abgeben zu kénnen.

Die gegriindete Projektgruppe musste sich
Gedanken machen, in welche Richtung es
punkto Geréte zukiinftig gehen wiirde.
Das vorhandene System mit Windows,
Java Client, und vor allem das Updaten
iiber den Netzwerkanschluss im Personal-
zimmer ist mit neuen Geréten nicht mehr
so einfach méglich, da schlichtweg keine
passenden Gerite mit vorhandenem Netz-
werkanschluss mehr am Markt sind.

Der Netzwerkanschluss war mit dem al-
ten System zwingend nétig, um das Gerat
mit dem eigenen Account zu synchronisie-
ren, upzudaten und zu warten.

Man entschied sich dann fiir Tablets, und
Qnamic (Entwickler von Railopt) sicherte
zu, dass es moglich ist, das DIS fiir Windows,
Android und auch iOS bereitzustellen.
Railopt ist das Werkzeug der Disposition,
um das Fahrpersonal und Fahrzeuge zu
planen.

DIS ist das Informationssystem fiir den
Lokfiihrer, mit Dienstplan, Fahrordnung
und persénlichen Notizen.

M el msiie.
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Mit einer schriftlichen Umfrage an alle
SOB-Lokfiihrer mit den zur Auswahl ste-
henden Betriebssystemen Windows, An-
droid und Apple iOS ergab sich ein ein-
deutiger Favorit, Apple iOS.

Als Modell wurde von der Projektgruppe
ein iPad Pro 9.77/32 GB gewihlt und spéter
auch von der Geschiftsleitung genehmigt.
Die Kommission konnte nun mit der Be-
schaffung der iPads beginnen und vor
allem Qnamic den Auftrag geben, das DIS
fiir iPads zu entwickeln/anzupassen. Im
November war es dann so weit.

Qnamic hatte eine erste Version der neu-
en DIS-App zum Testen bereitgestellt, und
fiir die ELA-Betreuer unter den Lokfiihr-
ern waren die ersten iPads zum Testen ein-
getroffen. Die neue DIS-App ist eigentlich
eine Website, die aber auch in Vollbildan-
sicht geoffnet werden kann.

Etwas ganz Neues fiir alle war das System,
mit dem die iPads von der IT gemanagt
werden. Mit MDM (Mobile Device Ma-
nagement) kann die IT tiber die App Cor-
tado das Gerdt managen und, wenn ein
Gerit gestohlen wird, auch 16schen.

Fiir uns Lokfiihrer ist in der App Corta-
do ein Ordner mit den benétigten Doku-
menten wie Vorschriften, Handbiicher
usw. vorhanden, der mit demselben Ord-
ner auf dem Windows-Benutzer-Account
synchronisiert wird.

Zusétzlich konnen die Dokumente auf
dem iPad lokal gespeichert werden, sodass
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sie auch zur Verfiigung stehen, wenn mal
kein Internet vorhanden wére. Die kom-
menden Wochen bis Ende Jahr wurden
dazu genutzt, die DIS-App im Lokfiih-
reralltag zu testen. Fehler und Verbesse-
rungsvorschlige wurden an Qnamic wei-
tergeleitet und bestmdglich umgesetzt.
Die DIS-App ist dhnlich aufgefbaut wie
frither. Drei Ebenen, Dienstplan, Dienstin-
formation, Fahrordnung.

Auch die Werkstitten in den Depots wa-
ren gefordert. Die Lademdglichkeit auf
den Fiihrerstinden musste mit USB-Dosen
ergdnzt werden.

Im Januar konnte dann wie geplant piinkt-
lich mit dem Rollout der iPads begonnen

sich an Android oder Windows gewdhnt

sind und sich erst noch etwas einarbeiten

miissen. Gelobt werden:

- Akkulaufzeit, 2-3 Dienste ohne Laden
moglich

- Im Gegensatz zum alten Gerit keine Pro-

Nacht, so wird der am Tag notwendige
«Blaustich» in der Nacht vermindert und
es blendet weniger

Als Kritik kommt hiufig die fehlende Ord-
nerstruktur zur Sprache von denen, die
sich an Windows gewohnt sind.

Abhilfe schafft da aber eine Cloud-L&-
sung, die dann erst noch mit dem Handy/
PC synchronisiert werden kann.
Grundsitzlich aber funktioniert alles, was
zum Fahren benétigt wird, sehr gut.

Da der Akku technisch bedingt nur mit 2.1
A 14dt (USB bringt nicht mehr), muss man
sich umgewdhnen. Aber mit Lademdg-
lichkeit auf allen Fiihrerstinden auch kein

werden. Die Weiterbildungstage von Ja- bleme mehr mit Standby/Standby been-  Problem.

nuar bis April mit der integrierten Aus- den Technische Daten iPad Pro 9.7
lieferung von iPads und DIS sowie der - E-Mail einfach und schnell verwaltbar - 32 GB Speicher

Instruktion stellten fiir die IT ein weiteres - Schreiben von Reparaturmeldungen, LF- - Gewicht 444 g

Problem dar. Es war ein Parallelbetrieb

Meldungen etc. schneller und zuverlds-

- 240 mm x 169.5 mm x 6.1 mm

von den alten und neuen Gerdten sowie siger - A9X Chip mit 64Bit-Architektur
alter und neuer DIS-Software notwendig, - Automatisches Abdunkeln des Displays - Auflosung von 2048 x 1536
bis alle Lokfiihrer den Weiterbildungstag  in Tunnels, Tag/Nacht - UMTS/HSPA /HSPA+/DC-HSDPA

absolviert hatten.

-Dank der Klapphiille mit Magnetver-

- Bluetooth 4.2

Schlussendlich klappte alles, und alle schluss guter Schutz, kompakt gute - 12-MP-Kamera

SOB-Lokfiihrer sind nun mit iPads unter- Haptik - 4 Lautsprecher

wegs. Das Echo ist gut. Natiirlich gibt es - Mit True Tone und Nightshift Anpas- - Touch ID

immer Skeptiker, und vor allem viele, die sung der Displayfarben je nach Licht/ - Akku 275 Wattstunden =
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Einweihungsfahrt des Dampftriebwagens CZm 1/2 No. 31

Hubert Giger, Prdsident VSLF

Der 1902 durch die Maschinenfabrik Ess-
lingen gebaute Dampftriebwagen CZm
1/2 Nummer 31 der Uerikon-Bauma-Bahn
UeBB ist das weltweit letzte betriebsfahige
Fahrzeug dieses Typs. Er wird durch den
Verein Dampfgruppe Ziirich betreut und
betrieben und ist im Normalfall im Depot
F in Ziirich untergebracht.

Bei einer Extrafahrt am 20. Februar 2016
kollidierte der Triebwagen in Sihlbrugg
mit einem Schotterwagen und wurde da-
bei beschédigt. Trotz offenen Signals stand
der Schotterwagen im Fahrweg, ein Fehler
bei der Freimeldung eines belegten Ab-
schnittes. Beim Unfall wurden Fahrgéste
und Fahrpersonal verletzt.

Der Triebwagen wurde im Anschluss nach
Landquart geschleppt und durch die RhB-
Werkstétte unter Mithilfe der Mitglieder
der Dampfgruppe Ziirich wieder instand
gesetzt.

Am 23. April 2017 fand nun die Wieder-
einweihungsfahrt unter Begleitung eines
zweiten Zuges mit dem «Habersack» Eb
3/5 von Ziirich HB nach Brugg AG statt.
Die Route fithrte iiber Niederglatt, mit
einem Abstecher auf die stillgelegte Linie
des «Schipkapasses» und tiber Eglisau,
Koblenz. Alle Leute hatten Freude.

Schon sieht die No. 31 aus und der Loko-
motivfithrer Stefan Landenberger zeigt
sich sichtlich stolz. =




Einmal Menti «GBT» hitte!

Ich koche. Manchmal auch in der Kiiche. Und dort dann streng nach Rezept und unter Beachtung der aktuellsten Empfehlungen zur Energie-
einsparung und einer 6konomisch effizienten Arbeitsweise, ganz im Sinne, mit dem kleinstmaglichen Input den grosstmaglichen Output zu

erreichen. Stephan R. Wirz, Lokfiihrer Depot Luzern

Also auf gut Deutsch: Ich bin ein durch
und durch unkreativer, streng obrigkeits-
glaubiger, aufwandreduzierender Essens-
zubereiter.

Die kulinarisch und olfaktorisch Beld-
stigten sind dann nach dem Verzehr des
ihnen Vorgesetzten (Essens, nicht Chef)
nicht selten der einhelligen Meinung:
«Esch guet gsi, muesch némme mache!»
Bestarkt durch solch konstruktive Kritik,
hintersinne ich dann mein Schaffen und
Wirken oftmals mit zweifelhaften Nach-
besserungen. Auch bei meiner Arbeit.
Doch schén der Reihe nach:

Als mittels Motivationsschreibens zu
Kreuze gekrochener Anbiedernder wurde
ich mangels beidseitiger Alternativen in
die Maulwurf-Rohrpost-GBT-Gruppe ge-
wihlt. Und so begann ich dann aus einem
gewissen Spieltrieb, einer Portion Neugier-
de und weit im Hinterkopf abgelegten Ho-
rensagen von ESF, auf meinen aussichts-
armen Fahrten durch das noch nach neuer
(gelber) Farbe riechende Alpenloch diese
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zu optimieren. Als ich das erste Mal so ge-
miitlich mit 200 Stundenkilometern einem
vorausfahrenden Zug fiesling-drohlich
niherkam und mir bei einer Meterleistung
von 55 pro Sekunde wenig Luft, Zeit und
Spielraum blieb zu handeln, nahm ich mir
vor, nicht zuletzt dem Speisewagen und
seinem beweglichen Inhalt zuliebe, ins-
kiinftig diese abrupte Fahrweise leicht zu
modifizieren. Ein Blick in die Fahrordnung
offenbarte mir - nebst einer gednderten
Regelreihe - auch gemiitlich, das heisst
mit weniger als 200 Stundenkilometern
erreichbare Durchfahrtszeiten in Sedrun,
Faido und Pollegio . Mit etwas - betrieblich
unerwiinschtem - Selbststudieren begann
ich mich einer durchfahrtszeitoptimierten
Geschwindigkeit anzundhern. Natiirlich
insofern Spielregeln einhaltend, wonach
bei mehr als 30% unter Vmax betrieblich
grundsitzlich eine Rollmaterialstérung
angenommen wird. So kam es, dass meine
fiir mich entspannende, rollmaterial- und
infrastrukturschonende, maoglicherweise

sogar energiesparende, geschwindigkeits-
reduzierte, jedoch keineswegs SYFA -tan-
gierende Fahrweise von 160 Stundenki-
lometern dazu fiihrte, dass ich flink und
schlank, fiir den Reisenden unmerklich
langsamer, jedoch merklich angenehmer
(EW 1V lésst griissen), uhrzeigertreffsicher
den Tunnel verliess und gleich rasant ge-
gen Stiden weiterfahren konnte. Lick, war
ich stolz auf mich! Ich mag mich ndmlich
knapp daran erinnern, dass ich nach mei-
ner Stop-and-go-Fahrt beim 200-km/h-
Erlebnis anschliessend mit ADL -empfoh-
lenen 60 Stundenkilometern von Pollegio
nach Bellinzona «hétterlte», was dann
wohl seitens zahlender Kundschaft die
Vermutung aufkommen liess, es ldge eine
Rollmaterialstérung vor ...

Nun, so weit, so schlecht mein Selbstver-
such. Hat er mich doch nach meinen Ferien
mittels hochprioritdrer Chefmeldung ein-
geholt, als dass ich die mittlerweile tiber-
all mehr oder weniger wachsamen kleinen
elektronischen «Aufpasserli» komplett un-

terschétzt, ja schlicht ignoriert habe. War ja
auch naiv von mir, nur an die 30%-km/h-
«Schpatzig» zu glauben. So durfte ich mich
mit einer ellenlangen Liste von Fahrdaten
und akribisch erfassten Abweichungen (es
lebe der Datenschutz!) auseinandersetzen
mit der nur bedingt beruhigenden Erkennt-
nis, wonach ich nicht der Einzige zu sein
scheine, der sich nicht - aus jetzt nachtrag-
lich in Erfahrung zu bringenden Griinden
- an die auf «Augen zu und durch»-verord-
nete Durchfahrtsgeschwindigkeit von 200
km/h zu halten scheint. Ich erlaubte mir
nachzufragen, ob es sich hierbei um eine
verklausulierte ERZU -Meldung handle.
Ich verzichte auf die komplette, wortwort-
liche Wiedergabe des E-Mail-Verkehrs mit
meinem Aufpasser, da an dessen Ende
nur ein grosses Fragezeichen bleibt. Nur
zusammenfassend: Mein ehrliches Ein-
gestindnis (es wurden sogar mdgliche
Antworten zur Auswahl vorgeschlagen!),
welches der geneigte Leser aus den obigen
Ausfithrungen durchaus selber erraten
kann, wurde CLP-lehrbuchmaissig sogar
verdankt, schliesslich entspriache ja mei-
ne Fahrweise (Zitat) «... den generellen
Erwartungen an das LP sowie Schwer-
punkten in allgemeiner Aus- und Wei-
terbildung» (Ende Zitat). Mit dem alles
erschlagenden Schlusssatz (wortwortlich)
«Selbststandige V-Reduktionen sind in
keinem Fall erwiinscht.» schliesst sich fiir
mich der Kreis: «Esch guet gsi, muesch
némme machel» Nun dann, Speisewagen:
Bitte festhalten!

Mailverkehr LF-CLP

CLP:

Hoi Stephan

Kannst du mir Feedback geben zum 688
am 13.02,, zum Grund der Geschwindig-
keitseinschrankung? Ich mochte die Riick-
meldung gerne weitergeben, sofern du
eine Einschrankung erhalten hast. Danke.
Freundliche Griisse

CLP

Wirz:

Sali CLP

Handelt es sich hier um eine ERZU-Mel-
dung? Mir sind keine Fahrplanabwei-
chungen bekannt.

Gruss

Stephan

D EEREE 4
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CLP:

Hoi Stephan

Ziige werden ausgewertet, welche im GBT

nicht die volle V erreichen. Auf verschie-

denen Stufen hat die Ursachenanalyse be-
gonnen. Die BZ geht davon aus, dass die

Ziige im GBT Vmax fahren und nicht indi-

viduell ihre V wihlen.

Dies natiirlich unter der Voraussetzung,

dass I-B mittels Fahrempfehlungssyste-

men potenziell daraus entstehende Kon-
fliktsituationen abfangen kann.

Die V-Reduktion lsst sich in folgende Clu-

ster aufteilen:

- eigenes Ermessen des LF mit dem Ziel,
die Fahrt ptinktlich und energieeffizient
ausfiihren zu wollen

- dispositive Anweisungen der BZ an
das LP aufgrund Zuglage. Hier wird
zwischen automatisierten Fahrempfeh-
lungen und miindlichen Anweisungen
des ZVL unterschieden

- technische Einschriankungen am Fahr-
zeug, welche zu V-Reduktionen fiihren

Danke fiir deine Riickmeldung.

Gruss

CLP

Wirz:

Sali CLP

Ich kann dir folgendes Fahrverhalten dies-

beziiglich bestatigen:

- eigenes Ermessen des LF mit dem Ziel,
die Fahrt ptinktlich und energieeffizient
ausfiihren zu wollen

Hoffe, dir damit zu dienen.

Gruss Stephan

CLP:

Danke, das hast du. Durch die generellen
Erwartungen an das LP sowie Schwer-
punkte in allgemeiner Aus- und Weiterbil-
dung liegt deine Fahrweise nahe.

Da der Betrieb sich noch in der Erpro-
bungsphase befindet, sind wir angewiesen,
dass die Ziige die VSoll ausfahren. Dies mit
Blick auf die zunehmende Anspannung im
Fahrplan (Verkehr, Baustellen ...)
Selbststandige V-Reduktionen sind in kei-
nem Fall erwiinscht.

Ich gebe diese Riickmeldung so weiter.
Weitere Hintergrundinfos und weshalb
kann ich dir gerne personlich ausfiihren.
Gruss

CLP =
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Beanstandung ADL

Warum die ADL zum Sicherheitsrisiko werden kann

Big brother ADL is watching you! Lokfiihrer
SBB (argo

Offenbar wird seit Anfang Jahr 2017 vom
Fahrdienstleiter kontrolliert, ob der LF die
ADL (adaptive Lenkung) eingeschaltet
hat. Bin gestern mit Zug xyz von Cornaux
nach Genéve gefahren. Natiirlich ADL
ausgeschaltet. Auf der Hohe Chavornay
rief mich die Dame aus Lausanne an und
erkundigte sich nach der ADL, denn es
habe bei ihr eine Fehlermeldung ausgelst.
Spéter fuhr ich mit dem xyz von Biel nach
Daillens, also die gleiche Strecke. Auf der
Hohe Yverdon habe ich auf dem Lokfunk
(DMI 2) eine SMS mit folgender Meldung
bekommen: «CE Ouest a mécanicien XY:
merci de tannoncer a ADL», was in etwa
heisst: «Melde dich bei ADL an».

Meine Meinung: ADL ist KEIN Befehl,
denn ADL gibt auch Vmax gegen geschlos-
sene Signale, gegen Langsamfahrstellen
und sonstige unangebrachte Situationen
aus. Auch Geschwindigkeiten, die nicht
gefahren werden kénnen, da die Hochst-
geschwindigkeit fiir den Zug tiefer ist,
oder die am Signal angezeigte Geschwin-
digkeit tiefer ist als die von ADL vorgege-
bene, werden von ADL ausgegeben.

Wie bereits festgestellt werden konnte,
spart ADL keine Energie (Velobeispiel
VSLF) und ist héchstens eine Bitte, so nach
dem Prinzip «Fahr bitte mit ... km/h». Die-
ser Bitte hat das Lokpersonal nicht nach-
zukommen.

Ubrigens, Geschwindigkeitsinderungen
sind protokollpflichtig (Sammelformular
Befehle, Punkt 6). Es fragt sich also, ob
ADL in dieser Form legal ist, oder sollen
wir bei einer ADL-Meldung am néchsten
Signal anhalten und uns ein Sammelfor-
mular diktieren lassen?

Ich finde, ADL ist sofort zu stoppen, denn
unsere Konzentration reicht nicht, um al-
les gleichzeitig zu machen. Eine einzige
Fehlinterpretation kann grosse Folgen ha-
ben. Wir sind keine Marklin-Digital-Deco-
der, sondern Lokfiihrer! Die Meinung, die
sich langsam bildet, dass ADL verbindlich
sei, ist sofort zu stoppen. =

42

Wir haben an dieser Stelle schon verschiedentlich auf die Risiken der ADL hingewiesen.
Fiir Aussenstehende mag es nicht nachvollziehbar sein, weshalb eine Geschwindigkeits-
«Empfehlung» problematisch sein soll. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Ich habe mich aber selbst ertappt dabei,

wie mich eine ADL-Endmeldung fast

ubertolpelt hitte.

Im Gegensatz zum Strassenverkehr gibt

es auf der Schiene mehrere Geschwin-

digkeitsebenen, die sich iiberlagern. Der

Lokfiihrer hat von allen vorgegebenen Ge-

schwindigkeitsbegrenzungen die tiefste

zu erkennen und einzuhalten.

Meine Situation war folgende:

- Hochstgeschwindigkeit der Anhénge-
last: 200 km/h

- Hochstgeschwindigkeit der Lok: 140
km/h

- Hochstgeschwindigkeit
km/h

- Einschriankung der Hochstgeschwindig-
keit durch eine Langsamfahrstelle: 80
km/h

- ADL-Empfehlung: 80 km/h

Strecke: 125

Solche Situationen sind absolut alltiglich
und beanspruchen in der Regel nicht all-
zu viel der Aufmerksamkeitsenergie. Der
Rest der Aufmerksamkeit steht zur Verfii-
gung fiir die weiteren Aufgaben wie Uber-
wachung und Einschétzung von Personen
auf den Perrons, Umgang mit schlechter
Witterung, Vorbereitung auf den nichsten
Halt, allenfalls Durchsagen usw.

Mit meinem 300-m-Zug befand ich mich
in der Langsamfahrstelle, und meine
Aufmerksamkeit wurde durch die an-
wesenden Bauarbeiter sowie durch das
Schleudern der Réder beansprucht. Nun
passierte ich mit der Lok das Endsignal
der Langsamfahrstelle und konzentrierte
mich darauf, erst dann zu beschleunigen,
wenn der Zugschluss ebenfalls am End-
signal vorbeigekommen ist. Etwas spéter
wurde die ADL aufgehoben mit der Mel-
dung «ADL END». Ich hatte die 80 km/h

der ADL im Kopf, und mein Gehirn reimte
nun zusammen: «80 km/h aufgehoben».
Ich hatte den Impuls, sofort auf 125 km/h
zu beschleunigen. Da realisierte ich, dass
ein Teil des Zugs noch in der LaFa 80 km/h
war. LaFa und ADL hatten die gleiche Ge-
schwindigkeit. Das machte die Sache be-
sonders heimtiickisch.

Dabei ist dies sogar noch ein relativ sub-
tiler Fall. Manchmal zeigt die ADL eine
hohere Geschwindigkeit an, als auf dem
jeweiligen Abschnitt oder aufgrund der
Signalisierung erlaubt ist. Kryptische
Symbole in der ADL-Meldung sollen da-
rauf hinweisen und damit die Gefahr ban-
nen.

Manchmal ist die Aufmerksamkeit stark
beansprucht, beispielsweise durch Gleisii-
berquerer, in Gleisnihe spielende Kinder,
schlechte Adhédsion und anderes. In einer
solchen Situation kann eine ADL-Meldung
der Tropfen sein, der das Fass zum Uber-
laufen bringt und zu einem mehr oder we-
niger gravierenden Fehler fiihrt. Trotzdem
ist es am Schluss immer der Lokfiihrer,
der dafiir zur Rechenschaft gezogen wird.
Ich bin aber der Meinung, dass auf die Art,
wie Menschen Informationen verarbeiten,
Riicksicht genommen werden muss. Wah-
rend fahrdienstlicher Tatigkeiten darf sich
der Lokfiihrer «keinesfalls durch andere
Tétigkeiten ablenken lassen» (FdV R300.1
/ 2.17). Die Fahrempfehlungen gehéren
zwar auch zum Fahrdienst, haben aber
eine tiefere Prioritdt. Wenn sich ein Lok-
fithrer durch die ADL-Meldungen abge-
lenkt fiihlt, sollte er diese ohne weitere
Folgen deaktivieren diirfen. Und generell
erlaube ich mir die Frage, ob ADL-Mel-
dungen im Bereich von einschrdnkenden
Signalen, Halten, Langsamfahrstellen
oder Kurven etwas zu suchen haben. =

Wie viel Energie wird rekuperiert?

Nach unseren Beitragen iiber die ADL und die energiesparende Fahrweise ESF hat uns zum Thema Energiesparen ein Mail erreicht. Markus

Leutwyler, Redaktor Locofolio

«Wir diskutieren viel untereinander, wie viel
beim elektrischen Bremsen zuriickgespiesen
wird. Oder ob es besser ist, lange zu bremsen,
aber dafiir schwicher oder umgekehrt.

Es wie sicher fiir alle interessant, einmal Zah-
len zu sehen, was die elektrische Bremsleistung
betrifft. Eventuell eine Tabelle fiir die verschie-
denen Fahrzeuge.»

Grundsitzlich gilt folgende Uberlegung:
Bei der Kette von der elektrischen Lei-
stung zur mechanischen Leistung entste-
hen bei jedem Glied Verluste. Die Verluste
kénnen mit einem Wirkungsgrad n (Eta)
angegeben werden. Ein 1 von 1 entspricht
dabei einer perfekten Ubertragung, also
keinem Verlust. Bei n = 0 wird keine En-
ergie tbertragen, das heisst Totalverlust.
Die Wirkungsgrade der einzelnen Ketten-
glieder werden miteinander multipliziert.
Aus den Schulungsunterlagen zu Stufen-
schalterfahrzeugen sind folgende Wir-
kungsgrade zu lesen:

-1 Trafo = 0.97

- 1 Installationen = 0.98

- 1) Fahrmotoren = 0.88

- 1 Getriebe = 0.98

Beim Antrieb liegt der Gesamtwirkungs-
grad also bei 0.97x0.98x0.88x0.98 = 0.82

Bei Nutzung der Motoren als Antrieb er-
reichen von der aufgenommenen Leistung
nur rund vier Finftel das Rad.

Beim Rekuperieren stehen bei einer Re 420
nur drei von vier Motoren zur Verfiigung.
Der vierte Motor dient als Erregermotor
fiir die anderen drei Motoren. Zum Wir-
kungsgrad bei der Rekuperation findet
man keine verlédsslichen Zahlen. Eine alte
Faustregel sagt, dass es am Gotthard zwei
runterfahrende Ziige braucht, um einen
gleich schweren Zug hochfahren zu las-
sen. Das wiirde einem Rekuperationswir-
kungsgrad von 50% entsprechen. Das ist
aber nur eine grobe Schitzung.

In der Schweizerischen Eisenbahnrevue
8-9/2000 wurden Informationen zur Re 460
publiziert. Die Angaben zu den Verlusten
waren nicht in Form von Wirkungsgraden,
sondern als Prozentsatz an der bezogenen
Gesamtenergie fiir eine bestimmte Strecke
angegeben.

Energieverluste:

Transformator 4,2%

Netzstromrichter 7,5%

Zwischenkreis 0,4%

Motorstromrichter 5,7%

Fahrmotoren 10%

Getriebe 74%

Verkabelung 0,3%

In der Summe gehen 35% der bezogenen
Energie in Form von Verlusten beim An-
trieb verloren. Dies entspricht einem Wir-
kungsgrad von nAntrieb = 0.65. Beim Re-

Schweizerische Eisenbahnrevue 8-9/2000

Aufteilung der verbrauchten Energie

48 Fahrian Zlnch - Luzemn - Zirich (98 Betriobsstunden) g

Zugsammalschiene
20850 kKWh

Netisauinahme am Stromabnehmer ﬁ

Lok 53250 kWh 100.0 %
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2%
1302 %

Scheibonbromsen Lokomotreveriuste
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kuperieren kommen die gleichen Bauteile

zum FEinsatz, es ist anzunehmen, dass der

Wert nRekuperation ebenfalls in dieser

Grossenordnung liegt. Wird also beschleu-

nigt und elektrisch wieder auf die ur-

spriingliche Geschwindigkeit abgebremst,

so kénnen nur noch nbeschleunigen x

nbremsen = 0.65x0.65 rund 42% der Ener-

gie zurtickgespeist werden.

Darin nicht enthalten sind Leistungen,

die fiir den Betrieb der Lok benétigt wer-

den, wie Ventilation, Olpumpen, Kom-
pressoren und Elektronik. Diese betragen

nochmals 10%.

Die Zahlen sind stets mit Vorsicht zu ge-

niessen. Wirkungsgrade sind von vielen

Faktoren abhingig und keineswegs iiber

alle Betriebsbedingungen konstant. Lei-

stungselektronik hat die besten Wirkungs-
grade unter Volllast, also bei maximaler

Zugkraft oder maximaler elektrischer

Bremsung. Neuere Fahrzeuge mit IGBT-

Leistungselektronik weisen bessere Wir-

kungsgrade auf als Re 450 und Re 460 mit

GTO-Umrichtern.

Die energiesparende Fahrweise ist eine

Kompetenz, die der Lokfiihrer nicht mit

einer einfachen Regel aus dem Kochbuch

lernt. Sie umfasst Erfahrung und Wissen
iiber die Topografie, tiber die gefahrenen

Fahrzeuge, tiber das Verhalten bei unter-

schiedlichen Wetterbedingungen, {iber

die Fahrplansituation usw. Die in fritheren

Untersuchungen gemessenen Einspar-

moglichkeiten gegentiber Fahrten mit stets

maximaler Geschwindigkeit liegen bei 10-

20%.

Lokfiihrer, die energiesparend fahren,

- fahren tiefe Geschwindigkeiten prizise
aus, um Fahrzeitreserven fiir die htheren
Geschwindigkeiten aufzubauen;

- fahren die hohen Geschwindigkeiten
wenn moglich nicht aus, denn sowohl
der Energieverbrauch beim Beschleuni-
gen als auch der Luftwiderstand nehmen
mit dem Quadrat der Geschwindigkeit
zu;

- lassen den Zug ausrollen und benutzen
die Topografie zum Bremsen und Be-
schleunigen;

- setzen die elektrische Bremse rechtzeitig
und geplant ein, um moglichst wenig die
mechanischen Bremsen zu benutzen.

Diese Fahrweise freut nicht nur unsere En-
ergieministerin, sondern auch alle Passa-
giere im Zug, denn die Fahrt fiihlt sich ge-

schmeidig und elegant an. =
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Gesundheit per PDF

Gesundheitsabteilung VSLF

Wie alle Jahre werden die neuesten wissen-
schaftlichen Erkenntnisse fiir Gesundheit
und Schichtarbeit des Kompetenzcenters
Betriebliches  Gesundheitsmanagement
herausgegeben. Viel Neues gibt es freilich
jeweils nicht (Présentation vom 2015).
Interessant sind insbesondere die Emp-
fehlungen zur Toureneinteilung. Die Frage
ist, wie diesen Empfehlungen nachgelebt
werden kann, wenn die Einteilungen dem
nicht entsprechen und infolge Personal-
mangels laufend angerufen wird und
Bettel-SMS versendet werden. Zumal ein
Arbeitsende um 23.55 Uhr anstelle von
0.05 Uhr wohl reglementarische Vorgaben
erfiillt, aber keinen Mehrwert fiir die Ge-
sundheit bringt.

Sollten die Empfehlungen an die Planung
gerichtet sein, kénnen sie wohl nur einge-
halten werden, wenn der Verkehr in der
Nacht merklich ausgediinnt wird.

Die wiederholte Forderung des VSLF ist:
Moglichst grosse Lokpersonalstandorte,
damit tiberhaupt die Moglichkeit besteht,
auf Wiinsche fiir Friih-/Spatdienst einzu-
gehen. Dass die zusitzlichen Leistungen
in der Nacht zu entschidigen sind, ver-
steht sich. =

Emplahlungen zur Toursnainteilung

o ldepleraaing R mahr o 4 Hachinchichien am Sluck

= Hote Zulagen veitus LeSenbgailsl
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bl Zedt dupen
Automatemerpilegung -
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30 Gramm Wertschdtzung

Mail an Thomas Brandt, Leiter P-OP SBB. Hans-Georg Wiget, Lokfiihrer Depot St. Gallen

Sehr geehrter Herr Brandt

Ich méchte mich fiir das ausserordentlich
grossziigige Dankeschon-«Schoggeli» im
Zusammenhang mit dem Ende des Pro-
gramms OP 2016 bedanken. Einmal mehr
in meiner tiber 35-jahrigen Lokomotiv-
fithrertatigkeit erhalte ich, verbunden mit
einem schriftlichen Dank, ein Prisent fiir
den Einsatz fiir unsere Unternehmung
SBB. Fiir mich stellt sich zu diesem Pra-
sent nun nur noch die Frage: Bezieht sich
die Wertschétzung fiir meine Arbeit nun
auf die Grosse der Verpackung oder den
mundgerechten Inhalt in Form eines
30-Gramm-«Schoggelis»?

«Einem geschenkten Gaul schaut man
nicht ins Maul.» Sehr viele meiner Arbeits-
kollegen haben sich jedoch iiber dieses
«iippige» Dankeschén-«Schéggeli» derart
emport gedussert, weshalb ich diesem
Sprichwort nicht Folge leisten kann. Be-
sonders storend ist die grossziigige Verpa-
ckung mit entsprechenden Portokosten im
Verhéltnis zum diirftigen Inhalt. Mit die-
ser Aktion haben Sie und Ihre Mitunter-
zeichner beim Personal einen licherlichen
Volltreffer gelandet!

Falls Sie wieder einmal eine solche Aktion
planen und das Budget nur fiir die Porto-
kosten, die grosse Verpackung und nicht

flir einen der Verpackung angepassten
Inhalt reicht, schlage ich vor, den Betrag
kiinftig einer wohltétigen Organisation zu
spenden. Dieses Geld wiirde dann wenig-
stens fiir einen verniinftigen Zweck statt
fiir sinnlose Porto- und Verpackungsspe-
sen fiir 30 Gramm Schokolade verwendet.

Freundliche Griisse

Hans-Georg Wiget

Antwort von Mani Haller,
Leiter Zugfithrung SBB (P-OP-ZF)

Lieber Georg
In Ferienabwesenheit von Thomas Brandt
mdochte ich als Stellvertreter direkt auf dei-
nen Brief antworten. Als ich am Donners-
tag das Paket erhielt, musste ich ebenfalls
feststellen, dass die Verpackung definitiv
ungiinstig gewdhlt wurde. Die Leitung
OP wollte urspriinglich im Rahmen von
verschiedenen Anlédssen fiir das erfolg-
reiche Umsetzen von OP 2016 danken. Die
Konzernleitung ist uns aber mit den Fr.
50.- Dankeschén fiir die Zielerreichung
2016 zuvorgekommen. Trotzdem wollten
wir mit einer kleinen Geste in Form eines
Briefes in Couvert Danke sagen.
Herzliche Griisse
Mani =

Gender

Prellbock oder Prellgeiss? Manifest gegen Sexismus im Bahnlerlatein. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Liebe Manner und Frauen,
liebe Franner und Mauen,
liebe Dazwischen!

Wir sind der Verband Schweizer Lokfiih-
rer und Anwirter. Jaaaaaa, aaaaaber! Was
ist denn mit den Frauen? Die diirfen doch
auch bei uns? Korrekt neudeutsch («Gen-
dersprech») miissten wir heissen:
«Verband Schweizer Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer und Anwérterinnen und An-
wadrter». Das sieht leider nicht sehr elegant
aus. Zum Gliick haben die Sprachgenies
und -genietten eine Lésung gefunden:

Die substantivierten Partizipialformen.
Aus dem Lokfiihrer wird der «Lokfiihren-
de». Nun muss das nur noch in den Plural
(Mehrzahl) gesetzt werden und schon ha-
ben wir «die Lokfithrenden». Wunderbar.
Da ist zwischen den Beinen gdhnende Lee-
re, kein Mars und keine Venus versauern
das gleichberechtigte Zusammenleben.
Leider gibt es immer weniger Loks, des-
halb kommt der Ausdruck «Iriebfahr-
zeug» zum Einsatz. Und wir sind «Irieb-
fahrzeugfithrende». Wenn wir schon
unserer Genitalien beraubt werden, so ha-
ben wir wenigstens ein «Irieb»-Fahrzeug.
Unser Verband heisst nun also:

«Verband der Schweizer Triebfahrzeug-
fithrenden und Anwiértenden».

Zeitgeist

Langenscheidt

Neusprech

Deutsch-Neusprech
Neusprech-Deutsch

e

L+ VHANTEFS

Aber Achtung! Es ist «der» Verband, also
ménnlich. Machen wir etwas Neutrales
daraus, niamlich «das Verbindende».
Den getibten Korrektsprechenden sticht
auch der «Schweizer» ins Auge. Weg da-
mit! «Helvetisch» ist besser. Somit sind
wir:«Verbindendes der helvetischen Trieb-
fahrzeugfiihrenden und Anwértenden».
Dazu muss man allerdings sagen, dass die
Konzentration auf Helvetisch klar diskri-
minierend wirken kann auf Kollegierende
mit Grenzgehendenhintergrund. Folglich
wiire es korrekt, diese Minderheit auch zu
berticksichtigen:
«Verbindendes der helvetischen und aus-
serhelvetischen Triebfahrzeugfithrenden
und Anwirtenden VHAHTFFAW».
Das sieht doch schén aus. Und so wahn-
sinnig vornehm!
Der «Fussgingerstreifen» musste ja be-
kanntlich dem «Zebrastreifen» weichen.
Bei der Bahn hingegen sieht es iibel aus.
Da tummeln sich patriarchalische Begriffe
noch und nocher. Wir schlagen deshalb
folgende Umbenennungen vor:
- «Der Englinder» > «Das britischstim-
mige Schienendoppelabzweigungsstiick»
- «Der Prellbock» > veraltet: «Prellbocke
und Prellgeissen» > aktuell: «Das Prall-
empfangende»
- «Der Puffer» > «Das Puff»

Lok-
flihrende
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- «Der Chef» > «Das Cheffelnde»

- «Der Stromabnehmer» > «Das Brizzl»

- «Der Transformator» > «Das Spannungs-
verdnderungskabelgewickel»

- «Der Fiihrerstand» > «Das Triebfahr-
zeugfithrendenbiiro»

- «<herrenloser Koffer» > «Das einsame Ge-
packstiick»

- Bemannter Zug > «Be-Triebfahrzeugfiih-
rende-es schienengebundenes Fortbewe-
gungsmittel»

Falls niemand berechtigte Einwéinde da-
gegen hat, werden wir die neuen Sprach-
formen ab der nichsten Ausgabe des
LocoFolio definitiv einfiithren. Als kleine
Ubung sollten Sie sich selber Gedanken
machen, wie Sie Thre Sprache diskrimi-
nierungsfrei pimpen kdnnen. Also sagen
Sie beispielsweise «Hallo Miauendes!»
zu Threr Katze. Begriissen Sie am Mor-
gen die Brieftragenden, gehen Sie zu den
Metzgenden, lassen Sie sich im Spital von
Krankengeschwistern behandeln, und
gehen Sie zu den Pfarrenden in die Kir-
che.

Der Sprachfluss ist zwar minim einge-
schrinkt, aber das ist alles eine Frage der
Gewdhnung. So wie bei allen wichtigen
Anderungen im Leben, beispielsweise bei
Halteortsignalisierungen ... =

® w ®
GENDER NEUTRAL
RESTROOM
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Feedback GV Suhr

Hans Baer, ehemaliger Swissair-Pilot und Génner VSLF

Zunichst ganz herzlichen Dank fir die
Einladung! Der Anlass war von der Sek-
tion Bozberg-Hauenstein perfekt organi-
siert, einem profimédssigen Event in nichts
nachstehend. Chapeau! Ich habe wieder
viele alte Gesichter aus der Zeit der «Zer-
splitterung» - aber auch neue - getroffen,
wurde auch gelegentlich nach meiner
Depoteinteilung gefragt, kurz: Ich fiihlte
mich in eurer Gesellschaft sehr wohl.
Schon die vorgingige Lektiire der Ge-
schiftsberichte war {iiberaus spannend,
gelegentlich leider auch betriiblich. Was
da aus dem kompetenten Bericht von Jiirg
Schmid, den ich ja aus meiner Zeit bei der
Swissair bestens kenne, gemacht wurde,
ist schlicht unfassbar und spottet jeder
Beschreibung. Grundwerte von Manage-
mentethik und Mitarbeiterfithrung wur-
den da leider mit Fiissen getreten.

Das Vormittagsprogramm war sehr gut
gegliedert: angefangen bei der Infor-
mation tiber die Bahninfrastruktur der
«Nazi-Bahn» durch die jungen Mitglieder
der gastgebenden Sektion iiber die Darle-
gungen zur politischen Gemeinde Suhr,
iiberleitend zum grossartigen und in jeder
Beziehung berechtigten Referat von Frau
Regierungsratin Gautschy bis hin zu den
Informationen von Herrn NR Thierry Bur-
kart zu den politischen Aspekten der Ver-
kehrszukunft.

Das Referat von Herrn Kiichler zum The-
ma ATO haben wir alle mit Spannung er-
wartet. In niichterner Art hat er die Fakten
erldutert und zum Schluss mit Recht er-
wihnt, dass die Schweizer Industrie bald
abgehingt wiirde, wenn sie bei dieser Ent-
wicklung nicht aktiv mitmache. Dass der
Referent als Bauingenieur wohl eher der
Statik verbunden ist und daher wohl weni-
ger aus der Optik des Lokfiihrers spricht,
ist verstandlich. Umso mehr ist daher der
Input von euch an der Front gefragt, und
da wiinschte ich mir zutiefst, dass eure
Anliegen ernst genommen werden und ihr
als gleichberechtigte Partner in der Ent-
wicklungsphase teilnehmen kénnt. Wenn
man da denkt, man kénnte dank ATO der-
einst billigeres und weniger qualifiziertes
Personal einsetzen, so diirfte das per Saldo
ein Trugschluss sein. Nach meiner Erfah-
rung wurden die Flugzeugcockpits umso
komplizierter und anspruchsvoller, je
mehr Elektronik und Computer eingebaut
wurden. Auch die Aussage, dass viele Lok-
fithrer nicht mehr bis zur Pensionierung
durchhalten, entspricht meines Erach-
tens weniger dem Zeitgeist als vielmehr
fragwiirdiger Managementmethoden, wo
man die Zitrone auszupressen versucht,
bis Orangensaft kommt, was bekanntlich
bisher nicht gelungen ist und auch kiinftig
nicht gelingen wird.

Hubi, dein Schlussreferat wirkte dann
wohltuend bis in die Zehen: Du hast es
verstanden, die euphorisch-diffusen Visi-
ons-Wolkengebilde wieder auf den Boden
zu holen. Deine Darstellung der Compu-
ter-Eingabe-Vielfalt vor Antritt der Fahrt
hat die Sache auf den Punkt gebracht; da
sind mogliche Fehlerquellen a gogo einge-
baut, vor allem im hektisch-stressigen Be-
trieb, den ihr tagtédglich zu meistern habt.
Ich wiinsche dem VSLF mit seinen bishe-
rigen und neuen Vorstandsmitgliedern
von Herzen weiterhin Erfolg und erhoffe
mir die Unterstiitzung von all euren Mit-
gliedern; meine habt ihr eh.

Ein starker Berufsverband a la VSLF ist
im heutigen management-spar-business-
bonusbetonten Umfeld zwingend nétig,
um die Ziige sicher und zeitgerecht an ihre
Ziele fahren zu lassen. Und solange Lok-
fithrer von eurem Format (seien sie nun
im VSLF organisiert oder nicht) auf dem
Fiihrerstand ihre Arbeit verrichten, kann
ich mich als Passagier hinten im Zug wohl
fithlen.

Als Gonnermitglied der &lteren Garde
danke ich euch allen fiir das grosse Enga-
gement in der Sache und wiinsche euch al-
len stets Hals- und Beinbruch sowie stets
gut Profil. =

IN MEMORIAM

Herbert Bachmann
Sektion BLS

*1922
1 10. 2. 2016

Hans Kunz

Sektion Ostschweiz

*1934
118. 11. 2016

Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren

und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

Heinz Hasler

Sektion Luzern-Gotthard

RI929
t 14. 3. 2016

Rolf Eisenmann

Sezione Ticino

*1941
t5.12. 2016

In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen

Kurt Portmann

Sektion Basel

*1935
117. 8. 2016

Paul Sagesser

Sektion Luzern-Gotthard

*1934
t26. 1. 2017
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Abschied

Raffaele Lovizio

Liebe Kolleginnen, liebe Kollegen

Nach rund acht Jahren als Lokfiihrer en-
det fiir mich per Ende April 2017 die Zeit
bei der SBB. Nach dieser schonen, Freu-
de bringenden und erfiillenden Aufgabe
habe ich die Moglichkeit ergriffen, nach
knapp zweijdhriger Pilotenausbildung
als Co-Pilot bei Edelweiss Air arbeiten zu
diirfen. Fiir mich geht somit ein weiterer
«Bubentraum» in Erfiillung.

Es war kein so einfacher Entscheid, diesen
Weg einzuschlagen, da mich der Beruf
Lokfiithrer nach wie vor sehr erfiillt. So
durfte ich sehr viele schone Momente hier
erleben - seien es zahlreiche bezaubernde
Bilder wie Sonnenauf- und unterginge,
ein Licheln oder «Dankeschén» von zu-
friedenen Reisenden, aber auch die Wert-
schitzung von der Unternehmung selbst.
Die Arbeit hier bereitete stets Freude und
wird mir immer gut in Erinnerung blei-
ben.

Der Pilotenberuf ldsst es zurzeit nicht zu,
die anspruchsvolle Tatigkeit als Lokfiihrer
nebenbei auszuiiben. Ich kann mir aber
gut vorstellen, zu einem spéateren Zeit-
punkt die jetzige Tatigkeit wieder in einem
Teilzeitpensum in Angriff zu nehmen.

Liebe Freunde

Das gegenseitige Vertrauen, die Achtung
untereinander und die vielen Freund-
schaften werden mir bestimmt fehlen, ge-
nauso wie der Kontakt zu euch allen. Es
war mir eine Ehre, mit euch zusammen
die Ziige in Bewegung zu halten.

Ich m&chte mich fiir die tolle Zusammen-
arbeit bedanken, wiinsche allzeit gute
Fahrt und weiterhin viel Freude und Er-
ftillung im Beruf.

Viele Griisse und alles Gute, hoffentlich
bis bald im Cockpit des Airbus oder als
euer Fahrgast der SBB ...

Wiirdigung

Vorstand VSLF

An dieser Stelle ein Dankeschén an unsere
Ubersetzer im VSLE. Neben dem LocoFo-

lio sind die Newsletter, die Hefte zur Ge-
neralversammlung und vieles Weitere zu
iibersetzen. Die Kunst der Ubersetzung ist
das eine, die vielen Eisenbahnerausdriicke
und diverse Abkiirzungen das andere.

Gianmarco Induni, Lokfiihrer in Lausan-
ne, iibersetzt die Texte im LocoFolio seit 17
Jahren, unsere Newsletter sogar noch lin-
ger. Anita Rutz aus dem Tessin iibersetzt
seit iiber 30 Jahren fiir den VSLF.

Herzlichen Dank, Anita und Gianmarco!
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