Editorial

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

«Hurra, wir digitalisieren!»

Ich kann es nicht mehr héren! Digitalisie-
rung hier, Digitalisierung da, Digitalisie-
rung dort... Man kénnte meinen, die gan-
ze Welt werde momentan komplett durch
den Analog-Digital-Fleischwolf gedreht.
Dabei sind wir schon ldngst von hinten
bis vorne durchdigitalisiert. Texte, Fotos,
Videos und Sprachkommunikation wer-
den digital erzeugt und tibermittelt. Das
Auto, das E-Bike, der Lift oder eben auch
der Zug, in welchen wir uns setzen: Alle
funktionieren nur dank digitaler Technik.

Doch ganz so gelungen ist die «Digitali-
sierung» langst nicht tiberall. Neulich war
ich mit den Kindern und meinem Vater im
Bernaqua-Wasserpark. Die Eintrittspreise
sind horrend, aber online finden sich
zahlreiche Vergiinstigungen, z.B. bei Rail-
Away. Nach dem unséglich mithsamen
Registrierungsritual hatte ich endlich
ein paar Strichcodes auf meinem Handy
und présentierte diese stolz an der Kasse.
Falsch gedacht! Die Strichcodes miissen
ausgedruckt vorliegen! Ich sandte also ein
Mail an den Kassencomputer und die Kas-
siererin druckte es aus. Bis wir eintreten
konnten, hatte sich hinter uns eine ziem-
liche Schlange gebildet.

Bei der Bahn erleben wir &hnlich un-
brauchbare Prozesse. Da wird fast die

ganze Kommunikation auf digital umge-
stellt, doch funktioniert es auch wirklich?
Das Elend mit LISA, dem mittlerweile
auch nicht mehr neuen Funkgerit, ken-
nen wir alle.

So richtig misslungen war die Umstellung
auf das Personalplanungstool «SOPRE».
Dieses entwickelte ein sehr kreatives Ei-
genleben und tut es gelegentlich noch heu-
te. Tourenteile verschwinden plétzlich in
der Abrechnung, es gibt Uberlappungen
von Leistungen und Pausen oder Pausen
sind kiirzer, als es die gesetzlichen Vor-
gaben erlauben... Warum ist das so? An-
wenderfehler? Oder doch Softwarefehler?
Hier herrscht Uneinigkeit. Einig ist man
sich einzig, dass alles sehr komplex sei.
Bei Sopre wurde alles miteinander ver-

netzt. Das Tool greift z.B. auf Echtzeitfahr-
plandaten zu und aktualisiert die Touren
selbststandig. Wenn alles mit allem inter-
agiert und sich gegenseitig beeinflusst,
wird es halt sehr schwierig, das Resultat
vorherzusehen.

Haben wir die Technik noch im Griff?
Oder hat die Technik uns im Griff? Im In-
terview mit den SOPRE-Projektleitern stel-
len wir die Fragen dazu.
Sciencefiction-Filme spielen an den Kino-
kassen meist viel hohere Gewinne ein als
Dokumentarfilme. So &hnlich erlebe ich
das Bahnumfeld im Moment. Die «Mo-
bilitdt der Zukunft» mit Personentrans-
portdrohnen, selbstfahrenden Autos und
Ziigen und der totalen Vernetzung bis in
die hinterste Hirnzelle ist in Managerkrei-
sen offenbar ein Kassenschlager. Wie diese
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digitalen Tradume einzuordnen sind, haben
wir im Interview tiber SmartRail 4.0 sowie
im Bericht iiber den (vermeintlich) selbst-
fahrenden Zug herauszufinden versucht.

Fiihlst du dich auch gelegentlich ziemlich
im Stich gelassen mit deinen Stolpersteinen
im Alltag? Da bist du nicht allein! Einige
Beispiele finden sich im vorliegenden Heft.
Seien es Informationsliicken bei Baustellen,
groteske Langsamfahrstellensignale oder
geschmierte Schienen fiir eine «reibungs-
lose» Einfahrt in den Bahnhof Luzern.

Ob Doku oder Sciencefiction: Ich wiinsche
viel Spass und erhellende Momente beim
Lesen!
Markus Leutwyler
Redaktor




Die Stimme des Prasidenten
Hubert Giger, Prdsident VSLF

WELLNESS RIT AM THUNERSEE

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

1 Ubernachtung Weekend CHF 180.— pro Person
(Sa bis So, Zimmerkategorie nach Verfiigbarkeit)

1 Ubernachtung fiir nur CHF 170.— pro Person
(So bis Sa, Zimmerkategorie nach Verfligbarkeit)

2 Ubernachtungen fiir nur CHF 320.— pro Person

3 Ubernachtungen fiir nur CHF 450.— (Dorfsicht) bzw.
CHF 480.- (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,
Haarfdn, Balkon, Telefon, Radio und Flat-TV

— reichhaltiges Friihstiicksbuffet (bis 10.30 Uhr)

— 4-Gang-Nachtessen mit Menuwanhl

— 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

<panoramacard:
1. GRATIS Regio-Bus bis I In
attraktwen Verguns

terlaken & we|teren
tlgungen (Berge, See usw )
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SOLBADHOTEL
SIGRISWIL

Sigriswilstrasse 117
CH-3655 Sigriswil

Tel +4133 252 2525
Fax +4133 252 25 00
info@solbadhotel.ch
www.solbadhotel.ch

Es ist wieder einmal viel los bei den
Schweizer Bahnen. Die Entscheide bei
SBB Cargo werden konkretisiert, erst sind
einzig die Umrisse zu erkennen und noch
keine scharfen Konturen. Dasselbe gilt
fiir die Vergabe der Fernverkehrskonzes-
sion. Beides Geschifte, die direkten Ein-
fluss auf das Lokpersonal haben kénnen.
Dementsprechend begleiten wir auch di-
ese Problemfelder und sind um sozialver-
tragliche Lésungen besorgt.

Neben den offiziell laufenden GAV-Ver-
handlungen sind bei vielen Bahnen auch
Gespriche tiber GAV-Themen am Laufen.
Die bevorstehenden Anpassungen der
Verordnung  zum  Arbeitszeitgesetz
«AZG» geben zusitzlich Anlass, Beste-
hendes anzuschauen und den Korb der
Regelungen zu offnen. Dass zukiinftig
die nicht mehr vorgeschriebenen gesetz-
lichen Zuschldge einfach nicht mehr ge-
wihrt werden sollen, sehen wir nicht so.
Sie wurden gewdhrt und sind im Gesamt-
paket aller Regelungen eingebettet. Sie
einseitig herauszuldsen, wiirde eine Lii-
cke hinterlassen, die es wieder zu fiillen
gilt. Fiir die Attraktivitit unseres Berufs
ist dies notwendig.

Ebenso ist es nach Gesetz ganz allgemein
moglich, ohne Bewilligung an Samstagen
zu arbeiten. Dass man beim Bahnperso-
nal auch gerne in Richtung 5+Tage-Wo-
che gehen mochte, sprich, dass die ga-
rantierten 115 Tage nicht mehr gewdhrt
werden sollen, geht in dieselbe Thematik.
Nur weil vom Gesetzgeber moglich, hei-
sst das nicht, dass wir dies so einfiihren.
Und wenn, dann fiir die gesamte Unter-
nehmung, um allen Mitarbeitern diesel-
ben «attraktiven» Bedingungen anbieten
zu konnen.

Unser Auftrag ist klar, als Sozialpartner
sind wir verhandlungsbereit. Das haben
wir so unterschrieben und es ist unsere
Aufgabe und Kompetenz. Zusammen mit
den Partnern der Verhandlungsgemein-
schaft und der Bahnen suchen wir nach
guten Losungen, welche die berechtigten
Forderungen, und nur diese, berticksich-
tigen und unser Anstellungsniveau ver-
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bessern. Dass wir das kénnen, haben wir
mehrfach bewiesen.

Mit Freude denke ich an unsere Gene-
ralversammlung im Volkshaus in Basel
zuriick. Dass wir das Projekt der Aner-
kennung des Lokpersonals als Zweitaus-
bildung auf eidgendssischer Ebene feiern
konnten, war nicht selbstverstidndlich.
Mehrere Jahre Arbeit und Hartnickigkeit
waren notwendig. Und ohne die Unter-
stiitzung der Eisenbahnen wiére es sicher
nicht gelungen.

An der GV haben unser Lokfiihrerkollege
und langjahriger Projektleiter Felix Traber
und unser Hauptunterstiitzer und Portie-
rer Markus Jordi, Leiter HR SBB AG, den

Projektabschluss und das weitere Vorge-
hen vorgestellt. Anfang néchsten Jahres
werden die ersten Lokomotivfithrer ein
eidgendssisches Diplom ihres Berufs in
den Hénden halten. Dies ist ein wichtiger
Meilenstein fiir das Lokpersonal in der
gesamten Schweiz. Wir sind geriistet fiir
die Zukunft.

Euch allen danke fiir das Vertrauen in den
VSLF und immer gute und sichere Fahrt.
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Generalversammlung VSLF im Volkshaus Basel, 17. Marz 2018

Rede von Hubert Giger, Prasident VSLF

Sehr geehrte Damen und Herren
Geschitzte Kolleginnen und Kollegen
Liebe Freunde

Es freut mich sehr, dass wir uns so zahl-
reich hier in Basel zusammengefunden
haben. Hier, wo der grosste Fluss der
Schweiz das Staatsgebiet verldsst. Das
Einzugsgebiet des Rheins reicht vom
bayrischen Allgdu iiber den Vorarlberg,
den gesamten Kanton Bern bis hin zum
franzosischen Les Rousses oberhalb Val-
lorbe. Das macht rund 68% der Flache der
Schweiz aus.

Im Einzugsgebiet unserer 60. Generalver-
sammlung musste ich bereits vor Mona-
ten Zusagen abgeben, dass ich in meinem
Referat nicht nur Schelte verteilen wer-
de. Seien Sie versichert, dass wir uns alle
Miihe geben, auch das Positive zu sehen
und auf die negativen Aspekte ausgegli-
chen und souverédn zu reagieren; ganz ein-
fach ist das nicht.

So gab es im Vorfeld zu dieser General-
versammlung auch Diskussionen, ob in
Anbetracht der Vergabe von Fernver-
kehrskonzessionen in der Schweiz unsere
Referenten auch ausgeglichen ausgew#hlt
worden sind. Ich denke ja, da die aus dem
Geschift entstandene Kooperation zwi-
schen SOB und SBB bereits in Arbeit ist
und uns Toni Hédne aus erster Hand darii-
ber informieren kann.

Womit wir schon mitten in den aktuellen
Problemfeldern angekommen sind.
Lassen Sie mich einen Riickblick auf das
Eisenbahnjahr 2017 machen.

Jahresriickblick

Rastatt

Im letzten Jahr sind in der Schweiz in den
Bahnhofseinfahrten italienische, deutsche
und Berner Personenziige entgleist. Diese
Unfille sind zum Gliick alle glimpflich
verlaufen - wir haben keine Schwerver-
letzten oder Toten zu beklagen. Wir alle
wissen, dass nur das zihlt.

So gesehen ist der Unterbruch der Rhein-
tallinie im deutschen Rastatt im letzten
Sommer nichts Gravierendes gewesen.
Intern hat das Ereignis jedoch einige Dis-
kussionen ausgeldst, abgesehen von einer
eidgendssisch-freundschaftlichen  Scha-
denfreude. Wéhrend der monatelangen
Umleitungen der Ziige gab es Probleme
wegen des Profils, der Zugsicherungssy-
steme, der fehlenden Lokomotiven und
der unterschiedlichen Stromsysteme.

Eines der grossten Probleme war wie so
oft das Lokpersonal. Neben fehlenden
Strecken- und Fahrzeugkundigkeiten ist
es fiir die Mehrheit des Fahrpersonals
nicht moéglich, die offenen Grenzen in Eur-
opa zu {iberqueren.

In der Branche breitete sich schnell das
Gertiicht aus, dass man, um in Frank-
reich fahren zu konnen, die franzdsische
Sprache beherrschen muss. Nun, das ist
richtig, aber nicht wirklich das Problem.

Offensichtlich ist das Wissen, was es be-
notigt, um einen Zug - geschweige denn
im Ausland - zu fiithren, nicht mehr weit
verbreitet.

Laut wurde verkiindet, das Lokpersonal
miisse zukiinftig interoperabler einsetz-
bar sein. So kamen vor einem Monat sogar
Vertreter der Eisenbahnagentur der Euro-
pdischen Union (ERA) in die Schweiz, um
im Rahmen der Aufarbeitung von Rastatt
die Sprachkommunikation zwischen Lok-
fithrern und der Infrastruktur zu evaluie-
ren. Ziel sei die Vereinfachung des grenz-
iiberschreitenden Verkehrs. Seien Sie
versichert, wenn man die ausldandischen
Fahrdienstvorschriften in einer Fremd-
sprache lesen und verstehen kann, ist die
Kommunikation mit dem Fahrdienstleiter
das kleinste Problem.

Laufend werden dem Lokpersonal Rayons
beschnitten und gleichzeitig die Infra-
strukturen diversifiziert und heterogeni-
siert. Zusétzlich werden durch das ETCS
im In- wie Ausland neue Grenzen hochge-

zogen. Mit der Schaffung von Tochterfir-
men und der Aufteilung von Leistungen
im Fernverkehr wird dieser Effekt zusétz-
lich befeuert.

Folglich ist der Verlust der Interoperabili-
tit im In- und Ausland nicht gottgegeben,
sondern wurde seit Jahren vorangetrieben
und die Nachteile wurden in Kauf genom-
men. Dies mit ein paar Sprachkursen zu
korrigieren, wird nicht gelingen. Rastatt
hat erschreckend aufgezeigt, wie weit die
Bahnen und Infrastrukturbetreiber in Eu-
ropa die Netze isoliert und Flexibilitdt ver-
nichtet haben.

Fernverkehrskonzessionen

Womit wir bei den Fernverkehrskonzes-
sionen angelangt sind. Es wurde schon
viel dartiber berichtet. Ich habe drei Ge-
schwister und weiss, wie es ist, wenn jeder
schlecht iiber den anderen spricht. Und
doch sind wir eine Familie.

Persénlich werde ich den Verdacht nicht
los, dass es weniger um die EVU, sondern
mehr um personliche Ressentiments geht.
Und dies bei allen Beteiligten. Zumal der
Besitzer der Bahnen die 6ffentliche Hand
ist. Wie bei Jim Knopf auf Lummerland
will auch bei uns jeder ein bisschen Kénig
Alfons der Viertelvorzwolfte spielen und
auf seiner Insel seine eigene Eisenbahn
haben.

Werden unsere Kunden die Gewinner
sein? Angenommen ja, zu welchem Preis?
Wenn die Detailfragen wie Café, WLAN
und die Folie aussen am Zug geklart sein
werden, kommt am Schluss die Zuteilung
des Lokpersonals auf die Ziige. Wer vom
Fach ist, weiss, dass beim Lokpersonal der
Fernverkehr alleine nicht produktiv plan-
bar ist. Wird das Lokpersonal nicht intero-
perabel auf den FV- und RV-Ziigen einge-
setzt, wird unsere Produktivitit merklich
sinken.

Das sind reine Planungsgrundsitze und
keine gewerkschaftlichen Forderungen.
Offenbar sickert diese Erkenntnis auch
langsam in die Kopfe der Verantwort-
lichen, die fiir die Produktionsverluste
schon bald wieder geradestehen miissen.
Hier haben wir angesetzt und ein umfas-
sendes Dossier an die SOB, BLS und SBB
gesendet. Im Anschluss daran fanden mit
der SBB erste Gespriche statt; solche mit
der BLS sind anberaumt.

Auch die bereits beschlossene Koopera-
tion im Fernverkehr zwischen SOB und
SBB betrifft uns Lokfiihrer/-innen. So sind

grossere Stellenwechsel beziiglich der Ar-
beitgeber und der Standorte zu erwarten.
Da kommt nur bedingt Freude auf.

Wir Lokfiihrer wollen produktiv arbeiten,
wir wollen zum Erfolg der Eisenbahn-
unternehmungen beitragen. Das liegt in
unserer DNA. Aber wir sind nicht bereit,
fehlende Planungslogik und Gértchen-
denken der EVU mit mehr Flexibilitit
und schlechteren Arbeitsbedingungen zu
kompensieren!

Wir sind fihig und bereit fiir eine lei-
stungsfdhige und kostengiinstige Inter-
operabilitdt. Aber wir erwarten dasselbe
auch von den EVU.

Vielleicht wird aber alles auch ganz an-
ders. Nach dem Postautoskandal stellen
sich ganz neue Fragen zur Organisation
des offentlichen Verkehrs. Wir werden
vermehrt dem kritischen Fokus der 6ffent-
lichen Hand ausgesetzt sein. Umso mehr
sollten wir, trotz aller Partialinteressen,
unseren Leistungsauftrag nicht vergessen;
ndmlich schweizweit den bestmdglichen
OV zum bestmdoglichen Preis zu bieten.

Cargo

Ganz aktuell zugeschlagen hat SBB Cargo
mit dem angekiindigten Abbau von 800
Mitarbeitern und der Uberpriifung von
170 Bedienpunkten.

Es offenbart sich, dass es im Einzel-Wa-
genladungsverkehr analog zum Regional-
verkehr nicht viel zu holen gibt. Welcher
Verkehr wie hoch subventioniert wird,
entscheidet die eidgendssische und kanto-
nale Politik.

Wir wissen, dass der 6V in der Schweiz mit
rund 8 Milliarden Franken subventioniert
wird; ca. 4 Milliarden Franken entfallen
auf die Schiene. Unterstiitzung erhalten
auch die Betreiber von Anschlussgleisen
und der alpenquerende Giiterverkehr. Die
Subventionen fiir SBB Cargo werden ab
2019 auf Fr. 0 gestrichen.

Das Betriebsergebnis von SBB Cargo war
von -51 Millionen Franken 2012 auf +1
Million Franken im letzten Jahr gestiegen.
Mit vielen Auf und Abs. Aktuell werden
-30 Millionen Franken erwartet, auch weil
Einmaleffekte wegfallen.

Das als grosse Modernisierung angekiin-
digte Konzept «Wagenladungsverkehr
2017» hat offenbar nicht das gebracht, was
man sich erhofft hatte. Dies ist auch einer
blaudugigen Personalpolitik und falschen
Bahnhofskonzepten zu verdanken. Stich-
wort «Dottikon-Dintikon». Der Mehrbe-
darf aufgrund der WLV-Stabilisierung
hat die Produktionskosten relativ zur Ver-
kehrsleistung deutlich erhoht.

Zuriick bleiben dreifach enttduschte Mit-
arbeiter: Enttduscht durch das Scheitern
des Projekts «Wagenladungsverkehr 2017»,
enttduscht durch das erneute Defizit und
enttduscht durch den geplanten grossen
Personalabbau. Und zum Dank wird noch
mit einer massiven Verschlechterung im
GAV gedroht.

Fiir mich kommt noch eine zusitzliche
und wohl die grosste Enttduschung dazu.
Némlich dass die ganzen angekiindigten
Massnahmen weniger mit dem Defizit von
SBB Cargo als vielmehr mit dem geplanten
Wechsel an der Spitze des Verwaltungs-
rates der SBB Cargo zu tun haben. Da geht
es wohl nicht mehr um die Bahn. Wie bei
Koénig Alfons auf Lummerland.

Das neue Einteilungsprogramm CAROS
soll bei SBB Cargo im November aufge-
startet werden und kostet etwa so viel,
wie das erwartete Defizit von 30 Millionen
Franken ausmacht. Aber nicht so viel wie
Sopre. Sie sehen, die Kraft des positiven
Denkens ...

Wir fordern einen Abbruch der Ubung, bis
der Entscheid iiber einen neuen VR gefillt
worden ist. Langfristige Strategien sind
gefragt - gerade bei der Bahn und gerade
im Giiterverkehr.
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Wir sind uns wohl alle einig, dass die
Verlagerung des Giiterverkehrs auf die
Schiene 6kologisch und volkswirtschaft-
lich sinnvoll ist. Das Ausland beneidet uns
dafiir und auch das Schweizervolk hat di-
ese Richtung mehrfach so vorgegeben. Mit
diesem Mandat kénnte man auch zusétz-
liche Kompetenzen verlangen.

Wenn mit demselben Zukunftsglauben
wie bei der Digitalisierung auch SBB Car-
go gefordert wiirde, gidbe es auf Lummer-
land wohl nur noch Rangierbahnhofe.

Smart Rail

Apropos Digitalisierung: Im Projekt Smart
Rail 4.0 ist es ruhiger geworden. Mit dem
national bekannten Einteilungsprogramm
Sopre sind wir fiir die nédchsten Jahre digi-
tal bereits ausreichend bedient. Mit «wir»
meine ich die Unternehmungen, die Ein-

Erstaunlich ist die Kritiklosigkeit, mit
der alle mitmachen.

teiler und uns Anwender. Auch der LISA-
Funk funkt immer noch nicht richtig; Sie
erinnern sich an die GV vor einem Jahr.
Zeitweise war die Benutzung des Funks
bei SBB Cargo aus Sicherheitsgriinden un-
tersagt gewesen.

Unter dem Stichwort Digitalisierung lasst
sich offenbar alles verkaufen. Auch wenn
sich der Arbeitsaufwand verdoppelt, sich
die Qualitit halbiert und die Kosten ins
Uferlose steigen. Digitalisierung ist das
Zauberwort, das sdmtlichen gesunden
Menschenverstand aushebelt und grund-
sdtzliche Fragen zur Wertschopfung
schlichtweg ignoriert.

Nach den vollmundigen Ankiindigungen
der letzten Jahre wegen der geplanten Gra-
de of Automation GoA 3 (automatischer
Betrieb mit Personal) oder sogar GoA 4
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(vollautomatischer Betrieb ohne Personal)
hat wohl die Realitét wieder Einzug gehal-
ten. Aktuell versucht man GoA 2 (halbau-
tomatischer Zugbetrieb mit Lokfiihrer) zu
realisieren.

Als grossen Hohepunkt durften wir die
Testfahrt eines sogenannten «selbstfah-
renden» Zuges letzten Dezember erleben.
Ein paar Meter auf der Neubaustrecke
konnte der Zug selber bremsen und be-
schleunigen. Mit Lokfithrer und ohne
Halt am Perron. 30% mehr Trassenkapazi-
tat soll das zukiinftig bringen. Uns wurde
von SBB Infrastruktur bestatigt, dass das
ETCS Level 2 zwischen Lausanne und Vil-
leneuve 10% Zugskapazititen vernichtet
hat. Nun ja, die Industrie hat grosse Freu-
de und verantwortlich ist niemand.

Zum Teil kénnen wir den Spagat der Bah-
nen ja sogar nachvollziehen: Einerseits
sollen sie als politischer Erfiillungsgehil-
fe die PR-Bilanz von Bundesritinnen der
eigenen Partei verbessern, indem man
lokfiihrerlose Ziige propagiert. Und ande-
rerseits wird von ihnen erwartet, dass sie
den potenziellen Lokfithreranwirtern, die
Zeitung lesen koénnen, klarmachen, dass
sie dringend gebraucht werden.

Alle diese Spésse kosten nur schon in den
Projekten dutzende Millionen Franken.
Erstaunlich ist die Kritiklosigkeit, mit der
alle mitmachen. Jeder Einwand, der sich
auf die Realitit bezieht, wird als korrosiv
betitelt und abgesdgt. Wenn berechtigte
Einwénde und kritische Uberlegungen als
korrosiv gelten, werden Chancen vertan,
die mit viel Aufwand und Geld spéter kor-
rigiert werden miissen. Siehe Sopre.

Die Digitalisierung selber 16st keine Pro-
bleme, solange sie nur zur Arbeitsbe-
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schaffung verschiedener Girtchen auf
Lummerland dient. Digitalisierung und
Automatisierung machen dann Sinn,
wenn man zuerst {iberlegt, ob sie Sinn ma-
chen.

Hier soll nicht der Eindruck entstehen,
dass wir gegen sinnvolle Digitalisierungen

Wir brauchen dringend viele neue
Kolleginnen und Kollegen.

und Automatisierungen sind. Wir haben
nicht resigniert, aber wir sind im Interesse
unserer Arbeitgeber stark korrosiv.

GAV

Etwas korrosiv laufen auch die aktuellen
GAV-Verhandlungen bei der SBB.

Unser Ziel ist es nicht nur, das Niveau der
Anstellungsbedingungen zu halten, son-
dern zu verbessern. Die Mehrbelastungen
zeigen sich mit laufend hsherer Morbidi-
tit. Nur schon mit bisherigen Produkti-
vititssteigerungen und folglich deutlich
mehr Fahrleistungen haben wir uns diese
Verbesserungen langst selber finanziert.
Ein wichtiger Schwerpunkt in den Ver-
handlungen ist der Aufstieg der jungen
Kolleginnen und Kollegen. Durch die feh-
lende Teuerung der letzten Jahre sind die
Lohnsysteme eingeschlafen, und die Jun-
gen sind somit im Aufstieg steckengeblie-
ben. Und das seit Jahren.

Wir brauchen dringend viele neue Kol-
leginnen und Kollegen. Ohne gute neue
Lokfiihrer/-innen lsst sich eine gute Bahn
nicht betreiben. Und gute Leute kosten.
Punkt.

Dass bei der SBB neu die Vorgesetzten ent-
scheiden sollen, wer im Lohn aufsteigen
soll, hatten wir bereits vor Jahren, und der
Scherbenhaufen war enorm. Gerne 6ffnen
wir unsere Archive fiir die neuen Ver-
handlungspartner am Tisch.

Branche

Auch im Osten der Schweiz bei der SOB
und Thurbo beschiftigen wir uns mit In-
terpretationen von Einstiegsléhnen und
Lohnaufstiegen. Es ist oft ein wenig erbau-
liches Hin und Her, nicht nur mit den Ar-
beitgebern, sondern auch mit den weiteren
Teilnehmern am Tisch. Mir fehlt in der So-
zialpartnerschaft rund um den Séntis der
frische Ostwind. Hoffen wir auf windige
Zeiten.

Ebenso gibt es bei TILO immer wieder
Diskussionen iiber die Entlshnungen und
die Ausbildung des Personals, die sich
durch den erweiterten Verkehr nach Ita-
lien zusitzlich verkomplizieren. Von den
RegionAlps hért man wenig - das kann
man als gutes Signal beurteilen.

In vielen Teilen ist der SBB-GAV das Mass
der Anstellungsbedingungen in der &V-
Branche. Das sollte er auch sein, kann die
SBB doch vom Skaleneffekt profitieren.
Bei den Lokfiihrerlshnen hingegen ist be-
kanntlich die BLS an der Spitze.

Und es ist auch die BLS, die von sich aus
ausserhalb des GAV den Mutterschafts-
und Vaterschaftsurlaub verldngerte. Ein
Schiedsgericht verpflichtet uns, diese neue
Regelung auch in den GAV einzubauen.
Das Bundesgericht verpflichtete die BLS
weiter, den Ex-SBB-Lokfiihrern, die 2003
zu der BLS wechselten, die zugesagten
Dienstjahre in der Uberbriickungsrente

anzurechnen. Ich gehe davon aus, dass die
gesamten Gerichtskosten die Schadens-
summe um einiges iiberstiegen haben.
Wenn Zusagen bei einem Wechsel des Ar-
beitgebers nicht eingehalten werden, dann
sind das dunkle Wolken fiir zukiinftige
Arbeitgeberwechsel in Anbetracht der
Ausschreibung der Fernverkehrskonzessi-
onen. Wir danken der CAP Berufsrechts-
schutz fiir die langjéhrige Unterstiitzung.
Vorbildlich schnell und gut konnten mit
der BLS Uberlegungen fiir zustzliche Ar-
beiten in Thun gelost werden.

Sprachen

Was in der ganzen Schweiz viel Staub auf-
gewirbelt hat, ist die Umsetzung der neuen
Sprachvorgaben bei den Bahnen. Es wurde
wieder einmal mit der grossen Kelle ange-
richtet und schon nach kurzer Zeit brann-
te die ganze Kiiche. Digitale hochmoderne
Sprachsysteme eigenen sich nun mal nur
bedingt, um Eisenbahnerausdriicke, die
noch nicht einmal in einem Reglement ste-
hen, zu erlernen. So wurde die Ubung erst
einmal abgebrochen.

Mit welcher Unfghigkeit und Koordina-
tionslosigkeit dieses Lernprogramm lan-
ciert wurde, ist erschreckend.

Und wenn - als Krénung - dann noch die
Eisenbahnagentur der Europdischen Uni-
on (ERA) das Sprachsystem als Vorbild mit
nach Europa nimmt, werden unsere Kol-
legen in der ALE und von der GDL bald
nicht mehr so viel Freude an uns haben.

Strukturen in den Unternehmungen

Bei allen Bahnen und im gesamten V-
Bereich zeichnen sich seit lingerer Zeit ge-
wisse Tendenzen ab.

Zum einen ist es das fehlende Eisenbahn-
Knowhow. Vor lauter vernetzter Mobili-
tdat und neuen Tatigkeitsfeldern wird das
eigentliche Kerngeschift, die Eisenbahn,
zum ldstigen und teuren Restposten. Mit
Hilfe der Automatisation hofft man, die-
sen Bereich frei von Personal und Kosten
zu bekommen.

Weiter fehlt vermehrt die Fihigkeit, Pro-
bleme zu 16sen. Vor lauter selbst angeord-
neten Sachzwingen sieht man die Losung
nur noch mit kurzfristigen Kopfiiber-
Aktionen. Dass folglich innert Kiirze wei-
tere Leichen an die Oberfliche kommen,
ist nur logisch. Damit ist der N&hrboden
vorbereitet fiir neue Projektgruppen. Und
anstatt zu entscheiden, werden kontinu-
ierliche Verbesserungsprozesse (KVP) ver-
fasst. Wir verwalten uns laufend selber,
und das mit unglaublichem Aufwand.
Vieles erinnert an das Programm Sopre,
wo bei jeder Korrektur am anderen Ende
zwei neue Probleme auftauchen. Der Ent-
scheid, an Sopre festzuhalten, ist insofern
logisch, denn damit miissen keine Ver-
antwortlichen gesucht werden und die
Stellen kénnen weiterhin gesichert oder
sogar ausgebaut werden. Bei zukiinftigen
Problemen jeglicher Art wird neu Sopre
schuld sein. Das ist elegant. Fiir 100 Mil-
lionen Franken kriegt man tibrigens eine
Tramlinie von Bern nach Ostermundigen.
Neu sind schon fast militdrische Anord-
nungen zu vernehmen. Die eingeiibten
Stichworte sind: «Wir haben das juristisch
abgeklart», «Der Arbeitgeber kann das so
anordnen», «Wir interpretieren das so»,
«Dies wird nur auf Anfrage zugestanden»
usw. Dies alles unabhingig davon, was im
GAV vereinbart wurde.

Die Sozialpartnerschaft, und das wussten
bisher alle, ist ein Verhiltnis, das andauert.
Man sieht sich mehr als einmal, und zer-
schlagenes Geschirr muss immer wieder
gekittet werden. Da hat es ein Scheidungs-
anwalt einfacher.

Mit jugendlichen Motorsigenmethoden
kann man wohl kurzfristige Erfolge er-
zwingen und durchdriicken. Doch beim
nichsten Mal werden auch wir ausgerii-
stet sein.

Interessant zu beobachten ist auch das
sich immer schneller drehende Stellenka-
russell in der Branche. Ja, uns ist bekannt,
dass dieses Karussell die Leute fit h4lt und
den optimalen Einsatz ihrer Fihigkeiten
garantiert. Nur geht jedes Mal auch Know-
how - sprich Fachwissen - verloren, oder
es kann schon gar nicht aufgebaut wer-
den. Und Verantwortlichkeiten konnen
wunderbar zuriickgelassen werden. Ich
hatte noch nie so viel Zeit ben6tigt wie im
letzten Jahr, um mein Adressbuch aktuell
zu halten. Bei einigen Funktionen kommt
manchmal der bose Gedanke auf, dass ein
Stellenwechsel einem Schuldeingestind-
nis gleichkommt.

Alle diese Tendenzen schaden den Unter-
nehmungen. Nachhaltig und langfristig.
Wie lange unsere Auftraggeber dabei zu-
schauen werden, bleibt abzuwarten.

Uns Mitarbeitern an der Front bereitet die-
se Entwicklung grosse Sorgen.

VSLF

Wenig Sorgen bereitet mir der VSLF. Ver-
bandsintern war es 2017 kein spannendes
Geschiftsjahr. Die Mitgliederzahl steigt,
und besonders freut mich, dass die West-
schweiz stark zulegt. So haben wir heute




Nachmittag auch einen jungen cleveren
Kollegen aus der Romandie als Kandi-
daten fiir die Wahl in den Vorstand. Nach
wie vor eine grosse Nachfrage haben wir
bei unseren Bildungskursen. Ich darf fest-
stellen, dass im letzten Jahr mit den neuen
Mitgliedern im Vorstand eine gute Konso-
lidierung stattgefunden hat.

Und trotzdem gehen auch wir mit der Zeit
und haben unsere Website neu erstellt.
Das alles innert einem Jahr, mit iiberblick-
barem Aufwand und akzeptablen Kosten.
Und sie funktioniert sogar. Neu ist sie
auch auf Mobilgeriten perfekt zu lesen, ist
ansprechend und erfiillt alle geforderten
Vorgaben vollumfianglich. Heute wurde
sie aufgeschaltet und wir werden sie heute
Nachmittag vorstellen. Ein grosses Danke-
schon an alle Ersteller.

Ein durchaus historischer Moment im
letzten Jahr war die Griindung des Vereins
fir die hohere Berufsbildung der Loko-
motivfithrerinnen und Lokomotivfithrer
(VHBL). Sie bildet den Abschluss des Pro-
jektes zur eidgendssischen Berufsanerken-
nung des Lokomotivfiithrers und ist der
Anfang der operativen Tatigkeit des neuen
Vorstandes und der gewéhlten Priifungs-
kommission.

Das ist ein grosser Schritt fiir unseren
Beruf Richtung Zukunft. Und das ist die
richtige Antwort fiir die Verdnderung der
Bahnlandschaft und unseres Berufes.
Mein - auch personlicher - Dank geht an
den Chef SBB HR Markus Jordi. Nach
meinem ersten Besuch am 22. Dezember
2011 beim damaligen Bundesamt fiir Be-
rufsbildung und Technologie BBT rief ich
ihn an und er sagte mir zu, dass wir die
Anerkennung des Lokpersonals zusam-
men machen und auch durchziehen. Er
hielt uns bis zum Schluss die Stange und
nach sieben Jahren haben wir es gemein-
sam geschafft. Gegen alle Widerstinde
und Eitelkeiten in der V- Branche und bei
den Bundesdmtern. Und die Widerstdnde
waren gross.

Ein gemeinsames Ziel und die gemein-
same Uberzeugung zu haben, fiir die
Zukunft des Personals wie auch der Un-
ternehmungen etwas zu gestalten und zu
erbauen, gibt ein gutes Gefiihl und befrie-
digt zutiefst.

Wir werden im Anschluss die eidgends-
sische Berufsanerkennung fiir das Lokper-
sonal vorstellen.

So bleibt mir nur, Thnen allen fiir hre Auf-
merksamkeit und Thr Interesse zu danken.
Es konnte ein spannender Frithling wer-
den bei den Bahnen.

Meinen Kolleginnen und Kollegen wiin-
sche ich immer gut Profil und unseren Gi-
sten eine gute und sichere Heimreise.

Vielen Dank. =
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Sopre: Ein Programm ohne Zukunft

Im Juni 2017 wurde die Einfiihrung von Sopre* beim Lokpersonal abgebrochen nach bereits
mehrmaliger Verschiebung wegen zahlreicher Probleme, die wahrend des Einsatzes bei den
Zugbegleitern seit rund einem Jahr aufgetaucht waren. Matthieu Jotterand, Prdsident Sektion Genéve

Im letzten Moment wurde das Einfiih-
rungsdatum ein allerletztes Mal ver-
schoben, weil zu viele kritische Punkte
offenblieben. Das neue Datum der Ein-
fithrung war der 1. November 2017. In
der Zwischenzeit wurden weitere Tests
ausgefithrt (zum Beispiel im August im
Wallis), mit katastrophalen Resultaten. Die
Planung liess kein einziges konkretes, er-
mutigendes Zeichen verlauten.

Trotz vier Jahren Verspétung sind noch
sehr viele Funktionen nicht in Betrieb und
auch die Ubersetzung ins Franzosische
war noch nicht gemacht [Anm. d. Red.:
Mittlerweile steht die franzosische Uber-
setzung zur Verfiigung].

Wie das gesamte betroffene Personal be-
fiirchtet hatte, waren die ersten Monate
nach der Einfithrung chaotisch. Es kam
zu starken Auswirkungen auf den Bahn-
betrieb (besonders auch zu Zugsausfil-
len). Gleichzeitig machte sich eine grosse
Unzufriedenheit beim Personal breit, das
taglich seine Erfindungsgabe nutzen und
in die Trickkiste greifen musste, um mit
grossem Energieaufwand die Locher zu
stopfen, die sich tiberall auftaten.

Das Chaos war so gross, dass ernsthaft ins
Auge gefasst wurde, zum fritheren Pro-
gramm PIPER zuriickzukehren, das mit
17 Jahren auf dem Fachgebiet der Informa-
tik uralt war. Nach einer Denkpause ver-
trat die Leitung Zugfiihrung (und wahr-
scheinlich noch weiter oben) die Meinung,
dass man bei Sopre bleiben solle. Man solle
versuchen, Sopre weiterzuentwickeln, um
eine ausreichende Qualitdt zu erreichen.
Dieser Entscheid wurde im Februar 2018
getroffen.

Aktuelle Situation

Seit Anfang 2017 beansprucht Sopre
permanent zusétzliche Ressourcen fiir
Planung, Steuerung und Lenkung. Fast
eineinhalb Jahre spiter ist die Situation
unverdndert und eine Riickkehr zum Nor-
malbetrieb ist nicht in Sicht. Es ist illuso-
risch zu glauben, dass Sopre eines Tages
den Personalaufwand reduzieren wiirde -
so wie es die eigentliche Zielsetzung war.
Angesichts der zusétzlich geleisteten Auf-
winde und, noch wichtiger, aufgrund der
laufenden Entwicklung der Informatik
steht fest: Sopre hat bei den Kosten eine
Schmerzgrenze erreicht, gleichzeitig er-
lauben es diese Kosten auch nicht mehr,
das System fallenzulassen. Das Programm
scheint dazu verdammt zu sein, die ge-
steckten Anforderungen nur mittelmassig
zu erfiillen — weit weg von der erforder-
lichen Qualitét.

Selbstverstdndlich sind seit November
bescheidene Verbesserungen erreicht wor-
den. Es handelt sich um dringende Korrek-
turen, um zu vermeiden, dass Dutzende
von Ziigen ausfallen. Das grundsitzliche,
umfassende Problem der Fehlleistung ist
aber nicht geldst, sondern nur reduziert
worden. Noch heute, aktuell, arbeitet das
System langsam, was die Arbeit stark be-
eintréchtigt.

Sopre hat dazu gefithrt, dass fir den
Lokfiihrer zur Ausfiihrung seines Fahr-
dienstes notwendige Informationen un-
terdriickt wurden (!). Sopre hat auch einen
Einfluss auf das Niveau der Sicherheit ge-
habt, indem es nicht zuletzt (indirekt) in
die Fahrordnungen eingegriffen hat. Diese
Probleme sind beseitigt worden, aber die

Qualitdt der zur Verfiigung gestellten In-
formationen liegt weit unterhalb dessen,
was seit Jahren angepriesen wurde.
Aktuell bleiben Hunderte von Punkten,
die zu verbessern sind (ungefihr 800
gemiss den letzten Schitzungen). Wenn
in Zukunft ein Punkt als problematisch er-
kannt wird und dieser nicht schon auf der
Liste steht, wird er auf dieser eingetragen
und bis zur Bearbeitung quasi «entsorgt».
Die Klassifizierung der Dringlichkeit die-
ser Punkte war Gegenstand griindlicher
Uberlegungen und die Kriterien sind
vielschichtig. So existiert ein Punktesy-
stem, basierend auf der Komplexitét der
erforderlichen Verbesserung des Punktes,
seiner Beeinflussung, seiner Kosten usw.
Niemand behauptet, dass keine einzige
Verbesserung realisiert worden ist, aber
die Liste ist so lang, dass iiberhaupt kein
Aufschub zur Uberarbeitung gewdéhrt
werden darf, was immer auch geschieht.
In der Realitit scheint sich nichts oder fast
nichts zu bewegen.

Die zu verbessernden Punkte

Die noch zu verbessernden Punkte sind

zahlreich. Eine Prézisierung drdngt

sich auf: Es handelt sich nicht um

«Bequemlichkeits»-Forderungen»,  son-

dern um Fehler, die alle behoben werden

miissen, damit Sopre auf ein akzeptables

Niveau gebracht werden kann, das mit

seinem Vorginger PIPER vergleichbar ist.

Hier ist eine Liste der schwerwiegendsten

Punkte:

- Tourenteile verschwinden regelmassig
von der Benutzeroberfliche Sopreweb.

- Bei der Anmeldung via Smartphone oder
Tablet wird eine vollig ungeeignete mo-
bile Benutzeroberflédche angezeigt.

- Gewisse Tourenteile lassen keinen
Schluss darauf zu, wie die Tour ausge-
fithrt werden muss.

- Die bezahlten Arbeitsstunden stimmen
nicht immer mit denen im Zeiterfas-
sungssystem SAP tiberein, es kommt zu
«Rundungsfehlern».

-Die Zeiterfassung der Uberstunden ist
regelmdssig fehlerhaft.

- Die Vernetzung von Sopre mit den Roll-
materialumléufen verursacht ein Uber-
mass an Daten, besonders bei abgedn-
derten Touren.

- Die 36 h-Touren (bei denen abweichende
Zeiten verrechnet werden miissen) sind
nicht immer einsehbar und oft falsch.

- Die Verbuchung gewisser Touren ist oft
falsch, z. B. Touren mit weniger als sechs
Stunden.

- Die Lesbarkeit und der Zugriff auf die
Zeitkonten sind stark eingeschrankt.

Noch schwerwiegender ist, dass auch die

Lenkung (Einsatzplanung) mit Sopre mit
enormen Schwierigkeiten kdmpft. Eine zu

P

geringe Systemleistung und die System-
fehler sind die zwei Hauptursachen. Ich
habe wihrend der Einfiihrung des Pro-
gramms ein Praktikum in der Planung
gemacht und einen Einblick bekommen.
Aber es ist mir nicht moglich, alle Pro-
bleme im Detail aufzulisten.

Obwohl eine detaillierte Liste aller Pro-
bleme fehlt, ist deutlich der grosse negative
Einfluss auf das Lokpersonal festzustellen
und, letztendlich, auch auf die Sicherheit
und die Stabilitdt des Betriebs.

Wegen der Menge der zusitzlichen Ar-

Es ist illusorisch zu glauben,
dass Sopre eines Tages den
Personalaufwand reduzieren wird.

beiten und als Folge der Inkohédrenz und
der Fehlfunktionen von Sopre haben die
Mitarbeiter von Planung, Steuerung und
Lenkung zu wenig Kapazitit. Trotz gros-
sen Efforts schaffen sie es nicht immer, die
Touren qualitativ einwandfrei abzubilden.
Auf Grund der unregelméssigen Dienste
regeln zahlreiche Vorschriften und Gesetze
die Arbeit des fahrenden Personals. Es ver-
steht sich von selbst, dass diese Rahmenbe-
dingungen von grosster Wichtigkeit sind.
Seit 2002 war PIPER in der Lage zu alarmie-
ren, wenn eine Vorschrift missachtet wur-
de. Einige Vorgaben diirfen in Absprache
mit dem betroffenen Mitarbeiter gelockert
werden, andere sind strikt einzuhalten.
Ebenso sah der Einteiler klar, welche Tour
verdandert wurde, wer der involvierte Lok-
fithrer war und welchen Einfluss die Ande-
rung auf die Toureniibergénge hatte.

Mit Sopre ist all dies verschwunden!
Schwierigkeiten gibt es auch bei der Ein-
teilung von Schwichungen und Dienst-
fahrten, insofern, dass dies quasi blind-
lings geschieht und daher oft zwei oder
dreimal gemacht werden muss.

Ebenso sind grundlegende Vorfille ganz
einfach nicht vorgesehen. Zum Beispiel:
Ein Mitarbeiter muss vor einem Freitag
eine Tour bekommen, welche an seinem
vertraglichen Arbeitsort endet. Piper alar-
mierte, falls dies nicht der Fall war. Sopre
ist seit Beginn nicht in der Lage, dies zu
tun, und so hiufen sich drgerliche Fille.
Dazu kommt, dass der Einteiler in der Pra-
xis durch das Programm nicht mehr un-
terstiitzt wird, beispielsweise mit einem
Hinweis, dass er den Lokfiihrer auf eine
gednderte Tour aufmerksam machen oder
seine Einwilligung einholen muss. Es ist
auch schwierig geworden, kurzfristig Mit-
arbeiter verschiedener Dienste zu errei-
chen. Die in den Prozessen klar definierten
Zeitspannen fiir die Verstindigung wer-
den regelmissig nicht mehr eingehalten,
sehr zum Nachteil des Personals.

Die Einteiler versuchen, sich in diesem
Ozean der Ungereimtheiten tiber Wasser
zu halten. Doch sind Fehler unvermeid-
lich und es kommt zu Verstdssen gegen
geltende Vorschriften. Das mangvriert die
SBB in den roten Bereich.

Auch die Jahresplanung mit Sopre erweist
sich als sehr problematisch. Es ist im Re-
glement vorgesehen, dass das Personal bei
der Erstellung der jdhrlichen Rotationen
konsultiert werden muss. Nun aber er-
lauben die Werkzeuge, die den Personal-
vertretern zur Verfligung gestellt werden,
keine zweckmaissige Mitbestimmung. Der
Fahrplanwechsel vom Dezember 2017
ist schon unter unbefriedigenden Bedin-
gungen ausgefiihrt worden und es ist kei-
ne Verdnderung in Sicht.

Was bringt die Zukunft?

Alle vorgdngig aufgefiihrten Probleme
sind «auf der Liste». Eine Verbesserung fiir
2018 ist nicht in Sicht und es ist durchaus
angebracht zu glauben, dass die meisten
Probleme noch einige Jahre fortbestehen
und Sopre bis zu seiner Ablosung beglei-
ten werden.

Vom Konzept her und aus weiteren Griin-
den ist Sopre ein Programm, das aktuell
ein Argernis fiir alle seine Anwender ist.
Es ist auch ein gewichtiger Kostenfak-
tor, wo es doch eigentlich Kosteneinspa-
rungen hitte bringen sollen.

Um Sopre konkret und wirksam zu ver-
bessern, miisste noch sehr viel investiert
werden, obwohl das Budget bereits weit
tiberschritten wurde. Noch schlimmer -

Es ist so gut wie sicher, dass das
mit diesem ineffizienten Programm
chancenlos ist.

sogar der Aufbau des Programms ist man-
gelhaft und das Resultat einer Nachbes-
serung wire im besten Fall gleich gut wie
PIPER. Das ist weit weg von den Zielen,
die man sich beim neuen Projekt gesteckt
hatte.

Im Hinblick auf die tiglichen Probleme
beim Einsatz von Sopre muss mittel- bis
langfristig eine Losung gefunden wer-
den, unter Berticksichtigung der vorgan-
gig aufgefiihrten Punkte. Es ist so gut wie
sicher, dass das mit diesem ineffizienten

Programm chancenlos ist. =

* Sopre, sowie auch SAP fiir die Verbuchung
der Arbeitszeit. In diesem Text jedoch wird
einzig Sopre erwihnt, weil SAP ein Werkzeug
ist, das bei diesem oder jenem Punkt verbes-
sert werden konnte, grundsdtzlich aber korrekt
funktioniert. Es sind die fehlerhaften Daten
von Sopre, die fiir die auftretenden Probleme
verantwortlich sind.
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Interview Sopre

Interview iiber Sopre mit Martin Rothlisberger, Gesamtprojektleiter Sopre, und Hanspeter Lutz, Projektleiter Sopre ZF seit 1.2.2017. Das Interview
gefiihrt hat Markus Leutwyler am 25. April 2018 in Ziirich.

Markus: Am 1. November 2017 ging
Sopre live. Wie habt ihr den Start erlebt?
Martin: Der Start verlief in der ersten Woche
nicht gut. Wir sind unzufrieden mit der Ein-
fithrung. Der Start wurde natiirlich schon
viel frither geplant. Da waren die Anzeichen
noch gut. Der Tiefpunkt in der Lenkung war
am 2. November. Das System lieferte keine
verniinftigen Antwortzeiten. Wir waren oh-
nehin schon alle kribbelig, dazu kam dann
noch die Systemblockade. Nur dank dem
ausserordentlichen Einsatz des Lokperso-
nals und den Mitarbeitern von ZF RP und
den Geschiftspartnern von VM und Infra
haben wir diese Phase tiberhaupt tiberstan-
den, ohne dass es grossere Auswirkungen
auf unsere Kunden gehabt hiitte.

Nach der ersten Woche wurde es in dem
Fall besser?

Martin: Genau! Innerhalb von wenig Zeit
konnten wir die Performance in der Len-
kung (Echtzeitdisposition) auf ein ver-
niinftiges Mass erhohen. Der
Zeitdruck fiir Entscheidungen
und Infos ans Lokpersonal ist
auf der Lenkung am grossten.

Man hat sich fiir Sopre ent-
schieden. Soviel ich weiss, gab
es aber von Piper einen Nach-
folger. Warum hat man sich
nicht fiir diesen entschieden?
Hanspeter: Bei der Ausschrei-
bung war das noch keine Op-
tion. Das System Caros der
Firma IVU beinhaltet heute die
Verkniipfung zu Ceres (Wagen-
und Loklenkungstool), doch da-
mals stand das noch nicht zur
Verfligung.

Martin: Piper, der Vorgidnger von Sopre,
war damals «end of life». Deshalb haben
wir eine Ausschreibung geméss dem Ver-
gabegesetz des Bundes gemacht (Verord-
nung iiber das offentliche Beschaffungs-
wesen). IVU hat kein Angebot gemacht.

Neben den zu tiefen Antwortzeiten:
Welche anderen Probleme machte Sopre
auch noch?

Hanspeter: Einer der wichtigen Teile ist
die Komplexitit des Zusammenspiels von
Ceres, Fahrplan und laufendem Betrieb
mit all seinen Unregelmassigkeiten. Ge-
wisse Geschéfte sind dusserst kurzfristig.
Dies stellte uns vor Herausforderungen.
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Dazu kommt, dass sich alle zuerst an das
neue System gewdhnen mussten.

Was sagen die Leute, die tdglich mit
Sopre arbeiten?

Hanspeter: Diesbeziiglich gibt es verschie-
dene Aussagen der User. Jemand, der das
Vorherige gekannt hat, muss umdenken.
Das ist sicherlich manchmal auch eine
Hiirde. Jemand, der ausschliesslich mit
Sopre arbeitet, hat da eine andere Perspek-
tive. Ein Feedback der User ist generell,
dass Sopre komplexer ist.

Wenn ich euch jetzt so zuhore, habe ich
Angst, dass die Anwender es so empfin-
den, dass die Schuld auf sie geschoben
wird. So ist das sicher nicht gemeint, oder?
Hanspeter: Nein, so ist das sicher nicht
gemeint! Das ganze Zusammenspiel, al-
les miteinander, ist halt sehr komplex. Es
ist wichtig, dass hier keine Schuldzuwei-
sungen gemacht werden. Wir haben ein

Mit'SOPRE chasch's nid besser...

.apers'goht langer

neues System und das braucht Zeit — das
ist sicher nicht nur bei Sopre so.

Sopre ist ja schon lange im Einsatz bei
den Zugbegleitern. Dort gab es ja auch
Schwierigkeiten. Sind die gelost? Wes-
halb hat sich das denn nun bei den Lok-
fithrern zugespitzt?

Hanspeter: Der Unterschied zwischen
Verkehrsmanagement und Zugfiihrung
liegt in der hohen Komplexitit. Die Ar-
beit des Lokfiithrers umfasst viel mehr
Elemente. Beispielsweise wird Regional-
verkehr vom Verkehrsmanagement nicht
integral begleitet. Schwichen, Stirken,
Wegstellen: Das sind alles Elemente, die
es bei dem Zugpersonal nicht gibt. Beim

Zugpersonal gab es anfangs Qualitdtspro-
bleme im Bereich der Arbeitszeitenabrech-
nung. Das konnte man aber in letzter Zeit
korrigieren.

Sind also beim Zugpersonal alle Pro-
bleme behoben?

Hanspeter: Ja, mehrheitlich; mir sind kei-
ne Probleme bekannt, welche die Arbeit
verunmoglichen. Verbesserungspotenzial
ist noch vorhanden.

Martin: Zugegeben: Es gibt keinen Sopre-
Fanclub bei VM... Aber man kann jetzt
verniinftig arbeiten damit.

Wie ist denn der Stand bei Zugfiihrung
heute?

Hanspeter: Es ist auf jeden Fall wesentlich
besser geworden, das ist so. Es ist einfach
nicht méglich, alle Szenarien, die es gibt,
im Labor auszutesten. Deshalb tauchen
immer wieder neue Situationen auf. Wie
geht man vor? Hat das schon jemand ge-
habt? Wie losen wir das am be-
sten? Oft ist es auch schwierig,
jedes einzelne Geschift im er-
forderlichen Detaillierungsgrad
im Vorfeld zu beschreiben.

Eine Software wie Sopre sollte
eigentlich auch dafiir sorgen,
dass die verschiedenen Vor-
schriften eingehalten werden.
Doch gerade vor ein paar Ta-
gen habe ich wieder eine Tour
zugesandt bekommen, bei wel-
cher die Vorbereitungszeit sich
mit dem Start der eigentlichen
Leistung iiberlappte. Weshalb
sind solche Fehler nach wie vor
moglich?

Hanspeter: Sopre ist ein Live-System, dass
angebunden ist an andere Datenquellen.
Die schlagen direkt durch. Dies bedingt
im Nachhinein eine weitere Bearbeitung.
Die Frage ist: Wann ist die Tour fertig be-
arbeitet? Wird beispielsweise im Umlauf
etwas gedndert oder &dndert sich ein Fahr-
plan, dann muss das auch bearbeitet wer-
den im Bereich von Planung, Steuerung
und Lenkung.

Im erwdhnten Fall war die Tour kurz vor
dem Start. Da miisste die Bearbeitung
abgeschlossen sein.

Hanspeter: Grundsétzlich miisste die Tour
dann fertig abgeschlossen sein, das ist
richtig. Das ist ja sicher auch im Sinne von

Steuerung und Lenkung, dass dem Mit-
arbeiter ein klarer Zeitpunkt angegeben
wird, wann er seine Arbeit auszufiithren
hat. Doch es kann laufend Anderungen
geben. So gibt es immer wieder Disposi-
tionsbedarf von Steuerung und Lenkung,
der kurzfristig ist.

Gibt es nach wie vor Dinge, die in der
Software selbst fehlerhaft sind?

Hanspeter: Fehler werden immer wieder
festgestellt und auch entsprechend gemel-
det von Seiten der Anwender. Diese miis-
sen detailliert beurteilt werden und der

Sopre ist ein Live-System,
dass angebunden ist an andere
Datengquellen.

Hintergrund muss geklart werden. Fra-
gestellungen sind zum Beispiel: Ist es das
System, das falsch reagiert? Oder war am
Ablauf etwas falsch? Wurde etwas weg-
gelassen? Hier ist eine grosse Differenzie-
rung notwendig.

Martin: Seit November gibt es monatlich
ein Software-Update. Das wird auch bis
auf weiteres so bleiben. Die Updates ent-
halten Fehlerkorrekturen oder Funkti-
onalititen, die erweitert wurden, damit
effizient und bequemer gearbeitet werden
kann.

Wenn wir zum heutigen Zeitpunkt
Sopre anschauen und das mit dem wiin-
schenswerten Zustand vergleichen, wie
weit sind wir da? Zum Beispiel auf einer
Skala von 1 bis 10?

Martin: Zehn gibt es ja in der Software-
branche praktisch nicht. Wir sind ganz
klar nicht zufrieden, dort, wo wir jetzt
stehen. Wir miissen besser werden. Damit
wir eine geniigende Note bekommen.

Wir sind also noch nicht auf einer genii-
genden Note? Ein weiteres Problem sind
die Schlussabrechnungen. Wir sehen di-
ese erst Ende Monat. Viele Kolleginnen
und Kollegen entdecken immer wieder
Fehler in der Abrechnung. Beispiels-
weise Tourenteile, die fehlen. Oder Mi-
nuten, die auf irgendeine Art und Wei-
se abhandengekommen sind. Ab wann
konnen wir davon ausgehen, dass die
Touren korrekt verrechnet werden?

Hanspeter: Bei diesen Zeitabrechnungen
mache ich immer wieder darauf aufmerk-
sam, dass Sopre bei den Zeitereignissen
jeweils Anfang, Ende und Art an SAP lie-
fert. Die Summe der Berechnung findet
anschliessend in SAP statt. Wir stellen kei-
ne Fehler von der Sorte fest, dass einzel-
ne Zeitereignisse nicht nach SAP geliefert
werden. Bei betrieblichen Anderungen ist
zwingend, dass diese Sopre entsprechend
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bearbeitet werden, damit auch die Abrech-
nung auch korrekt erfolgt.

Was ich nicht ganz verstehe: Sopre sollte
ja eigentlich unsere BAR und die Ab-
ldufe iiberpriifen und Fehler melden,
die gegen unsere Vorschriften verstos-
sen. Sind unsere Vorschriften auch noch
nicht perfekt abgebildet in Sopre?
Hanspeter: BAR-Verstosse werden er-
kannt. Es ist eine Frage der Menge der
Meldungen an den Steurer oder Lenker,
d.h., sie werden ihm auf dem Bildschirm
angezeigt. Die grosse Anzahl dieser ge-
meldeten Regelverstdsse zu bearbeiten, ist
auch eine Frage der Ressourcen. Der Pro-
zess ist unverandert: Wenn ein Mitarbeiter
erkennt, dass Teile verloren gegangen sind
oder die Abrechnung nicht stimmt, kann
er diese Anderungen mit dem «Uberzeit-
zettel» im LEA beantragen. Diesbeziiglich
hat sich im Vergleich zu Piper nichts ge4n-
dert. Diese Anpassungen kdnnen gemdss
Gesetz iiber fiinf Jahre zuriick erfolgen.

Dass ganze Blocke wegkommen, das ist
fiir uns Lokfiihrer schon sehr schwer
nachvollziehbar. Sind das alles Dinge,
die nicht richtig in Sopre eingetragen
worden sind?

Hanspeter: Das miisste man konkret an-
schauen. Wir machen regelmissig ein Re-
porting zu den Abweichungen, die von
Lokfiithrern gemeldet werden. Die Anzahl
der Riickmeldungen ist im Vergleich zu
Piper unverandert.

Zudem ist es schon so, dass Sopre
aktuell zu mehr Aufwand in der
Steuerung fiihrt

Martin: Es gibt Einzelfdlle, wo Uberzeit
gemacht werden muss. In der Regel ist in
diesen Féllen in der Hektik des operativen
Geschifts eine Leistung nicht eingetragen
worden. Der Lokfithrer wurde zum Bei-
spiel miindlich informiert, aber es wurde
nicht ins System tibertragen. In der Regel
handelt es sich um solche Probleme.

Eine andere Frage, die immer wieder auf-
taucht, ist die Frage nach der Abgeltung
fiir unseren Aufwand. Wie erwihnt,
sind die Kontrollen nétig, Fehler treten
immer wieder auf. Der Zeitaufwand fiir
diese Kontrollen ist aber ziemlich hoch.
Gibt es Bemiihungen, den Mitarbeitern
diese Aufwinde abzugelten?

Hanspeter: Unsere Erwartung ist auf je-
den Fall, dass jeder Mitarbeiter einen kor-
rekten Personalstundennachweis erhilt.
Das steht gar nicht zur Diskussion. Wir
erwarten nicht, dass der Personalstun-
dennachweis kontrolliert werden muss.

Natiirlich helfen uns Riicksprachen und
Nachfragen, solche Ungereimtheiten fest-
zustellen, die auf Fehler in der Bearbeitung
oder auf systematische Fehler hinweisen.
Bis jetzt gibt es noch keinen Entscheid
iiber eine Abgeltung dieser Kontrollarbeit.
Dies wird zusammen mit der PEKO beur-
teilt. [Anmerkung der Redaktion: In der Zuwi-
schenzeit ist diesbeziiglich eine Entscheidung
gefillt worden.]

Von Seiten der Einteiler heisst es nach
wie vor, dass Sopre mehr Zeit bean-
sprucht als bisher. Erst vor wenigen Ta-
gen ist ein SMS eingetroffen, in dem ge-
sagt wurde, die Einteilung verzogert sich
aufgrund des Mehraufwands fiir Sopre.
Warum? Und welche Unterstiitzung ha-
ben die RP-Mitarbeiter, damit sie ihre
Arbeit einfacher erledigen konnen?
Martin: Meines Wissens war im genannten
Fall nicht nur Sopre das Thema, sondern
wir haben von Infrastruktur sehr kurzfri-
stig Baustelleninformationen erhalten. Die
waren im Prinzip nicht fristgerecht. In der
Steuerung hatte man gar keine Chance,
all diese Anderungen rechtzeitig zu bear-
beiten. Der Aufwand ist schon erheblich.
Momentan haben wir sehr viele Baustel-
len. Das stellt einen Grossteil der Touren
auf den Kopf. Es ist ein Mengenproblem.
Zudem ist es schon so, dass Sopre aktuell
zu mehr Aufwand in der Steuerung fiihrt,
verglichen mit Piper.

Die Idee wire aber eigentlich, dass es
irgendwann nicht einen Mehraufwand,
sondern wenigstens gleich viel oder so-
gar weniger verursacht?

Martin: Langfristig gesehen ist das die Er-
wartung.

Ich habe gehort, dass die Auswirkungen
von Sopre auf das Personal bei der Res-
sourcenplanung teilweise sehr gravie-
rend waren. Es soll sogar zu gesund-
heitlichen Problemen gekommen sein.
Stimmt das?

Hanspeter: Einzelne Krankmeldungen
gibt es immer. Der Druck, mit geplanten
Arbeiten fertig zu werden, nimmt zu. Dies
hat auch mit den Einfliissen aus der betrieb-
lichen Situation zu tun. Deshalb wurden
fiir RP zusétzliche Ressourcen bereitge-
stellt. Vor allem auch im Zusammenhang
mit der Bearbeitung bei diesem riesigen
Sommerfahrplan. Von dieser Seite her ist
die Unterstiitzung also da. Die Anwender
werden zudem unterstiitzt durch die Supe-
ruser. Diese haben ein breites Wissen.

Die Frage hat sich nicht nur auf die jet-
zige Situation, sondern auch auf den Start
bezogen. Uns wurde gesagt, es sei schon
sehr heftig gewesen auf der Ressourcen-
planung. Ein Gefiihl der Ohnmacht, ein
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System, das nicht lduft, man kann sich
nicht mehr einloggen... Es soll zu Ner-
venzusammenbriichen gekommen sein.
Von unserer Seite her war es teilweise
so, dass wir die Lenkung nicht mehr er-
reicht haben. Ich erinnere mich selbst an
einen zeitkritischen Fall, bei dem ich 20
Minuten warten musste, bis jemand ans
Telefon ging.

Hanspeter: Zur ersten Frage nach den ge-
sundheitlichen Auswirkungen. Mir sind
keine solch schlimmen Fille bekannt.

Eine Frage, die uns Lokfiihrer beschif-
tigt, ist, wie mit Fehlern umgegangen
wird. Wir wussten oft nicht, was wir zu
tun haben. Viele TOP-Eintrige haben
gefehlt. Die Abbildung der Tour war fiir
uns nicht nachvollziehbar. Wichtige In-
formationen haben gefehlt. Wie geht die
SBB damit um, wenn ich als Lokfiihrer
aufgrund dieser mangelnden Informa-
tion einen Fehler mache? Also zum Bei-
spiel nicht rechtzeitig am richtigen Ort
bin? Muss ich mir Sorgen machen dafiir
das nichste Mitarbeitergesprich, wenn
mir ein Fehler passiert ist?

Hanspeter: Wichtig ist, dass man genau
analysiert, wo die Fehler passiert sind. Wir
kénnen die Vergangenheit nicht dndern.
Es geht darum, fiir die Zukunft etwas zu
lernen und es besser zu machen. Unser
Anliegen ist, eine hohe Qualitét sicherzu-
stellen, damit wir am Schluss auch eine
hohe Qualitit fiir den Kunden haben.
Martin: Die TOP-Eintrédge sind ja auf den
Fahrplanwechsel hin neu aufgebaut wor-
den. Wir haben sie zuerst fiir die gut zwei
Wochen im November aufgebaut und
dann fur die Zeit nach dem Fahrplan-
wechsel. Im Prinzip hat das aber keinen
direkten Zusammenhang mit Sopre, das
ist ein eigenes System. Es wird gespiesen
mit dem Wissen der Mitarbeiter. Es gilt
nach wie vor: Wenn man feststellt, dass et-
was nicht stimmt, sollte man es unbedingt
melden. Die TOP-Beitrdge werden laufend
verbessert. So kann verhindert werden,
dass ein Fehler mehrmals passiert.

Die Darstellung von Sopreweb ist auf
mobilen Geriten nicht ideal.

Hanspeter: Wir sind an diesem Thema
dran. Wir haben seit rund einem Monat
einen Fachausschuss Sopreweb implemen-
tiert. Da sind wir zusammen mit Heavy
Usern an der Arbeit, die Punkte in der An-
wendung und Darstellung auch auf mobi-
len Geridten zu verbessern. Dies auch im

Zusammenspiel mit den Zugbegleitern.
VM (Zugbegleiter) ist genau gleich betrof-
fen wie wir.

Wie sieht diesbeziiglich ungefihr der
Fahrplan aus? Wann kénnen wir massge-
bliche Verbesserung erwarten?
Hanspeter: Es gibt laufend Verbesse-
rungen. Ein Beispiel ist die farbliche Ge-
staltung der Darstellung. Sie erlaubt die
Unterscheidung  zwischen Feiertagen,
Freitagen und Wochenenden. Es ist noch
nicht alles gut, aber wir arbeiten «step by
step» daran. Einen genauen Zeitpunkt,
wann alles abgeschlossen ist, kann ich
nicht festlegen.

Darf man wissen, was Sopre bis heute
gekostet hat? Ich gehe davon aus, dass
die Firma Accenture, die dahinter steht,
weiterhin Rechnungen stellen darf. Oder

Buchhalterisch wird Software
innerhalb von zehn Jahren
abgeschrieben.

iibernimmt Accenture auch einen Teil an
der Verantwortung dafiir, dass nicht al-
les rund gelaufen ist?

Martin: Die Zahlen sind vertraulich. Die
diirfen halt nicht kommuniziert werden.
Accenture ist weiterhin eingebunden. Sie
sind auch Teil der Task-Force-Leitung. Sie
tragen die Verantwortung mit, dass wir
jetzt die Stabilisierung hinbekommen.
Wir koénnen sagen, dass sie da voll dabei
sind. Sie probieren sich also nicht irgend-
wie rauszuwinden. Die Zusammenarbeit
ist weiterhin gut. Die Zusammenarbeit
wurde natiirlich im Vorfeld ganz genau
vertraglich geregelt. Zum Beispiel wurden
die Verantwortlichkeiten ganz genau de-
finiert. Die SBB wahrt im Rahmen dieses
Vertrags ihre Interessen.

Einige der Probleme konnte man ja
durchaus als Schaden bezeichnen. Wie
hoch ist dieser Schaden etwa? Verspa-
tungen, Zugausfille, erhohter Personal-
aufwand?

Martin: Wir erfassen den Impact des Lok-
personals auf die Piinktlichkeit bei den
Ziigen. Das ist eine indirekte Erfassung.
Sie wird von I-B gemacht (Infrastruktur-
betrieb). Diese Organisationseinheit ist im
Prinzip neutral und der Indikator bildet die
gesamte Betriebsqualitdt ab. Eine genaue

Aufschliisselung, was auf Sopre zuriick-
zufiihren ist, ist nicht méglich. Einige Ver-
spatungen kénnen einfach nicht verhindert
werden. Das ist schon beinahe physikalisch
unmoglich. Im November konnten wir
einen deutlichen negativen Effekt auf die
Kundenpiinktlichkeit feststellen. Hier war
der Zusammenhang mit Sopre eindeutig.
Seit Anfang Jahr sehen wir aber keinen Un-
terschied mehr zu friiher.

Die ganz kritische Zeit war also von No-
vember bis zum Fahrplanwechsel Mitte
Dezember?

Martin: Ich wiirde sogar sagen bis Weih-
nachten 2017

Auf welche Lebensdauer ist Sopre aus-
gelegt und wie kann man sicherstellen,
dass nicht auch Sopre schon bald «end of
life» ist?

Martin: Buchhalterisch wird Software in-
nerhalb von zehn Jahren abgeschrieben.
Die Systeme bei der SBB werden aber ten-
denziell ldnger genutzt. Das hingt aber
natiirlich noch von anderen Projekten ab.
Beispiel SmartRail 4.0: Sollten wir aus
irgendeinem Grund plétzlich neue Pla-
nungs- und Produktionskonzepte haben,
miissen auch die vorhandenen Instru-
mente tiberpriift werden.

Meine Befiirchtung ist, dass die Soft-
ware in dem Moment ersetzt werden
muss, wo sie endlich richtig lauft.

Eines der Probleme zurzeit ist,
dass es eine sehr grosse Breite an
Funktionalititen,

Martin: Hinter Sopre steckt ja eine Pla-
nungs-Suite, die nicht nur bei der SBB im
Einsatz ist. Und die wird laufend aktuali-
siert. Mit dem Lieferanten besteht ein War-
tungsvertrag fiir mindestens zehn Jahre.
Schauen wir uns andere Systeme an, wie
zum Beispiel SAP, so geht man davon aus,
dass diese praktisch unbegrenzt weiterlau-
fen. Die technischen Neuerungen, welche
der Markt bringt, werden tibernommen.

Wenn man jetzt das Rad zuriickdrehen
konnte an einem beliebigen Zeitpunkt.
Was wiirde man heute anders angehen
als beim Start des Projekts Sopre?

Martin: Wir sind zurzeit gerade dabei, die
«lessons learned» aufzubereiten. Systema-
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tisch iiber den ganzen Projektverlauf. Ein
Punkt ist sicher fiir ein zukiinftiges Pro-
jekt, dass man versucht, die Geschéftspro-
zesse zu vereinfachen vor der Einfithrung
der Software. Eines der Probleme zurzeit
ist, dass es eine sehr grosse Breite an Funk-
tionalitdten, Ausnahmeregelungen und
Spezialregelungen gibt. Das ist historisch
so gewachsen.

Als Erstes miisste versucht werden, dies-
beziiglich einfacher zu werden. Dadurch
wird es billiger, iibersichtlicher und we-
niger komplex. Doch das ist auch der
schwierigste Schritt. Dessen sind wir
uns bewusst. Das ist einfach gesagt, aber
schwierig umzusetzen. Trotzdem sollte
man es probieren.

Die zahlreichen Regelungen dienen
der fairen Abgeltung der unterschied-
lichen Arbeitsbedingungen. Ich denke,
diese konnen nicht einfach so weg-
gelassen werden, ohne dass es Wider-
stand gibt.

Martin: Ja, da gibt es natiirlich verschie-
dene Interessen und Gruppen. Die sieht
man beispielsweise auch bei den GAV-
oder BAR-Verhandlungen. Das wiéren
grundsétzlich grosse Hebel, um das Sy-
stem zu vereinfachen. Will man jetzt noch
eine Spezialregelung hinzufiigen oder
schafft man eine ab, um das System zu
vereinfachen?

Ich arbeite seit iiber 30 Jahren bei der SBB
und war bei der Einfithrung des Systems
Lord dabei. Lord war der Vorgénger von
Piper. Bei allen drei Systemen gab es dhn-
liche Probleme bei der Einfithrung. Ich glau-
be, es ist einfach ein sehr anspruchsvolles
Geschift, das wir da miteinander machen.

Hatte Piper auch solche Startschwierig-
keiten?

Martin: Ja. Und dies, obwohl man Piper in
mehreren Schritten eingefithrt hat. Piper
Lenkung wurde erst ganz am Schluss
eingefiihrt. Auch da war es schwierig. Ich
mag mich erinnern: Im Rechenzentrum
hatte man kaum noch Platz aufgrund all
der zusitzlichen Server, die benétigt wur-
den. Die Performance konnte am Anfang
auch nicht gewihrleistet werden.

Dann waren dhnliche Klagen zu horen
wie jetzt bei Sopre?

Martin: Ja, ja ...

Aus heutiger Sicht kann man sagen, Piper
war ein geliebtes System. Aber am Anfang
war das ganz sicher nicht so.

Mbochtet ihr sonst noch etwas hinzufiigen?
Hanspeter: Nein danke.
Martin: Besten Dank fiir das Interesse!

Ich danke euch ebenfalls fiir die Bereit-

schaft zum Gesprich! =
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Signalfalle und Unregelmassigkeiten

Die Signalfélle und Unregelmassigkeiten nehmen Besorgnis erregende Ausmasse an.

Technikgruppe VSLF

Im Mérz schrieb die Leitung ZF bei SBB
Personenverkehr alle ihre Lokfiihrer an,
welche die Ausbildung erst vor ein paar
Jahren abgeschlossen haben. Sie wurden
informiert, dass «gerade berufsjunge Mit-
arbeitende hiufiger davon betroffen sind.
[...] Gerade im Bereich der Rangierereig-
nisse sind wir besorgt, da keine Sicher-
heitseinrichtung vorhanden ist und die
moglichen Konsequenzen von grossem
Ausmass sein kénnen.»

Als Losung werden Gespriche mit dem
Vorgesetzten empfohlen, der mit seinem
Erfahrungsschatz unterstiitzt. Sofern er
denn Lokfiihrer ist. Auch werden Refres-
her-Module fiir Rangier- und grosse Kno-
tenbahnhofe — erarbeitet.  Begleitfahrten
an grossen Bahnhofen mit einem Ausbil-
dungslokfiihrer kénnen verlangt werden.
Solche freiwilligen Sensibilisierungsmass-
nahmen ersetzen keine griindliche Aus-
bildung. Handlungsbedarf ist mehr als an-
gezeigt. Wir fordern die Verantwortlichen
dazu auf.

Wie sich die jungen Lokfiihrer nach dem
Schreiben fithlen, kann sich jeder selber
iiberlegen. Dass die Leitung sofort wieder
alle Verantwortung ablegt und den jungen
Kollegen anlastet, ist eine bekannte Vorge-
hensweise.

Wir fordern die Verantwortlichen auf, die
Ausbildung endlich merklich zu verldn-
gern, damit die jungen Berufskollegen

mehr Erfahrungen im Betrieb sammeln
konnen, bevor sie alleine unterwegs sind.
Sollte, wie von SBB P angekiindigt, Lok-
personal an andere Bahnen ver- und aus-
geliehen werden, so diirfte dies wohl an
den Qualitdtsanforderungen der anderen
Bahnen scheitern.

Allgemeine Probleme mit Sicherheit
BLS: In den ersten Monaten des Jahres
2018 gab es mehr Unregelmaissigkeiten als
im ganzen Jahr 2017.

SBB Cargo: Von Dezember 2017 bis Febru-
ar 2018 gab es 12 Signalfille. Das sind jetzt
schon mehr als im ganzen Jahr 2016.

SBB Personenverkehr: Im ersten Quartal
2018 gab es mehr als doppelt so viele tiber-
fahrene Hauptsignale und Rangiersignale
wie im ersten Quartal 2016.

Wohlgemerkt gibt es viel mehr unsichere
Handlungen und erst im schlechtesten
Fall kommt es zu einem Signalfall und
einer Unregelmassigkeit. Das Gefahrenpo-
tenzial ist trotz massiv mehr Sicherheits-
einrichtungen offenbar sehr gross.

Aktuell wurde bekannt, dass ein Lokfiih-
rer in Genf Flughafen, wo man nur in eine
Richtung und ausschliesslich nach Genf
fahren kann, auf der falschen Seite einge-
schaltet hat und losgefahren ist. Weitere,
hoéchst bedenkliche Vorfille sind uns be-
kannt. =
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ETCS Level 2

Zwangsbremsungen im ETCS Level 2.
Technikgruppe VSLF

/9Kkn/h

Seit Anfang Friihling haben sich die Mel-
dungen verdichtet, dass im ETCS Level 2
beim Erreichen der Bremseinsatzkurve
keine Systembremsung (SB) mehr erfolgt,
sondern direkt eine Zwangsbremsung.
Niemand konnte sich erkldren, warum
dies so ist.

Problem: Im Gegensatz zur Systembrem-
sung, welche die Hauptleitung auf 3,5 bar
absenkt und wieder auf 5 bar fiillt, ent-
leert die Zwangsbremsung analog einer
Schnellbremsung die Hauptleitung und
lasst sich bis zum Stillstand nicht mehr 16-
sen.Die Folge ist, dass man «abhockt», mit
dem Gefiahrdungspotenzial, unsere Rei-
senden zu verletzen, und grossem Materi-
alverschleiss. Giiterziige brauchen, neben
der Gefahr, dass sie geteilt werden, bis zu
mehrere Minuten, um komplett zu 16sen,
und viel Zeit und Energie, um wieder in
Fahrt zu kommen.

Warum gab es direkt Zwangsbremsungen
im ETCS Level 2? Die Infrastruktur hat
ETCS umprogrammiert. Wir vermuten,
der Grund war die Verzweiflung tiber die
verlorenen Kapazititen im ETCS Level
2, was durch «schirfere» Bremseinsatz-
kurven etwas gelindert werden soll. Die
Massnahme, natiirlich ohne Information
an das Fahrpersonal, war derart negativ,
dass sie aktuell aufgehoben wurde.

Was bleibt, sind verbrauchtes Material,
verschwendete Energie, verunsichertes
Personal und die Logik, dass die Lokfiih-
rer jetzt auf Geschwindigkeitsschwellen
hin noch frither zu verzégern beginnen,
womit noch mehr Trassen verloren gehen.
Ausserdem gab es vermehrt Probleme mit
den revidieren Re 460, die durch massive
Odometrie-Probleme auffielen. So gab es
Geschwindigkeitsdifferenzen von bis zu
40 km/h zwischen der gefahrenen und der
gemessenen Geschwindigkeit, was natiir-
lich zu zusétzlichen Zwangsbremsungen
im ETCS Level 2 fiihrte.

Das mangelnde Wissen tiber die Zugfiih-
rung wird immer teurer und es werden oft

nur Verschlechterungen erreicht. =
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SBB Cargo

Wenig erfreulich sind die geplanten
Entscheide bei SBB Cargo. Martin Geiger,
Vorstand VSLF

Das «Leitverfahren Reorganisation» wird
zu unserem Bedauern so vollzogen wie
geplant, da der Abbau vom Verwaltungs-
rat genehmigt wurde. Dass interne Infor-
mationen durch eine Partei der Verhand-
lungsgemeinschaft an die Offentlichkeit
gelangt sind, war ein politischer Schach-
zug, der wohl auch keine grossen Ande-
rungen bewirkt. Wir sind in Gespréchen
mit der Leitung und HR von SBB Cargo,
um die Abbaupline so human wie mog-
lich zu halten.

Wir stellen fest, dass keine klare Linie er-
kennbar ist. Offenbar wird eine Losung
in Anlehnung an SBB Cargo Internatio-
nal gesucht, mit dem Einbezug von ex-
ternen Transportplayern und einer exter-
nen Person im Verwaltungsrat. Dies hitte
sicher einen Einfluss auf das Verhiltnis
zum Mutterhaus und nicht zuletzt auf
den GAV. All dem nicht genug, will SBB
Cargo jetzt wihrend der laufenden GAV-
Verhandlungen auch noch tiber eine neue
BAR Lokpersonal verhandeln. Wir haben
dem zugestimmt, horen uns vorerst die
Wiinsche der SBB an. Die Daten wurden
auf Mitte Mai festgelegt.

Dass wir aktuell den GAV SBB und SBB
Cargo gemeinsam aushandeln, kann als
gutes Zeichen gedeutet werden. Fiir die
Sozialpartner ist der Einfluss bei solchen
grundlegenden  Unternehmensentschei-
den begrenzt. Tatsache ist, dass im Giiter-
verkehr allgemein grosse Verdnderungen
stattgefunden haben und stattfinden. Der
VSLF wird seine Verantwortung wahrneh-
men und auf gute Losungen hinarbeiten.

Der Pilot des Einteilungsystems CAROS
wurde in Basel gestartet und wir sind zu-
versichtlich, ein Debakel analog Personen-
verkehr mit Sopre zu umgehen. Nach ei-
ner so langen Einfithrungsphase erstaunt
es aber immer wieder, wie wenig wirklich
funktioniert. =

cargo

-l

...in der

Klemme.

=
Wir helfen retten: CVSLE 2

Schienenschmieranlage

Schienenschmieranlage in Luzern. Raoul
Miiller, Préisident Sektion Luzern

Nach Bahnhofen wie Stadelhofen, Ziirich
Flughafen oder Zug ist nun auch die Ein-
fahrt in den Bahnhof Luzern zu der zwei-
felhaften Ehre einer Schienenschmieran-
lage gekommen. Neu ist hier allerdings,
dass dies die erste Anlage vor einem
Kopfbahnhof ist. Jedem, der bereits ein-
mal in einem Bahnhof gehalten hat, in
dem Fett auf die Schienen geschmiert
wird, ist bewusst, dass sich dadurch die
Adhision verringert, der Bremsweg ver-
lingert und bei einer ziigigen Einfahrt
der Halteort ungewollt um einige Meter
in Fahrrichtung verschiebt. In den erst-
genannten Bahnhofen sind lange Perrons
vorhanden und die Halteorte relativ weit
von den Ausfahrsignalen entfernt. In Lu-
zern jedoch wird gegen einen Prellbock
gehalten. Es bleibt die Hoffnung, dass
sich hier niemand verbremst und im Fal-
le einer Kollision das Fett an den Réddern
zugunsten eines allfdlligen betroffenen
Fithrers ausgelegt wird. Immerhin darf
hier noch gesagt werden, dass nach jahr-
zehntelangem Dridngen nun endlich die
Prellbécke vorschriftsméssig beleuchtet
werden und das ZUB in fast allen Gleisen
richtig programmiert ist.

Versuche unsererseits zur Verhinderung
blieben unerhért und im Laufe des letz-
ten Winters wurde die Schmieranlage
ohne Verstiandigung des Lokpersonals in
Betrieb genommen. Grund dafiir diirfte
wohl einmal mehr Druck aus der Politik
sein, die Anwohner an Bahngleisen, die
definitiv weniger lang vor Ort sind als
die Bahn selbst, vor Larm zu schiitzen.
Ob eine Schienenschmieranlage, die mit
Messungen durch dusserst sensible Mi-
krofone gerechtfertigt wird, der richtige
Weg dorthin ist, ist nochmals eine an-
dere Diskussion. Objektiv betrachtet ist
eine Reduktion des Larms namlich nicht
wahrnehmbar. Lediglich das sichere Ge-
fiihl beim Halt ist unwiderlegbar verloren
gegangen. =

Gefahrliche Nachtdienste am Genferseebogen

In den letzten Jahren ist das Verkehrsaufkommen in der Genferseeregion stark angewachsen. Die Nachtziige an den Wochenenden machen
da keine Ausnahme. Bei diesen Ziigen handelt es sich um Regional- und RegioExpressziige, bei welchen das Zugpersonal vor einigen Jahren
gestrichen wurde. Matthieu Jotterand, Préisident section Genéve

Auf diesen mit Nachtschwérmern und ei-
nigen Reisenden, die es bereuen, fiir ihre
Ferien einen so spédt in Genf landenden
Flug gebucht zu haben, gut besetzten Zii-
gen ist der Lokfiihrer der einzige Vertreter
der Bahnunternehmung an Bord. Die spo-
radisch anwesenden Billettkontrolleure
haben den Zug bereits zu fritherer Stunde
verlassen (und man kann sie gut verste-
hen!). Schwerpunktkontrollen sind derart
selten, dass viele Leute die Nachtziige
«Gratisziige» nennen!

Das Sicherheitspersonal (Transportpolizei,
Securitrans) ist besonders in den sensiblen
Zeiten so gut wie unsichtbar.

In anderen Regionen der

Schweiz, wo von den
kantonalen  Ver-
bunden  meist
auch ein
Nachtzu-

schlag
erho-
ben

wird, finden
regelmédssig
Kontrollen statt.
Ganz anders im
Westen. Hier hat sich
die Kontrollfrequenz
von «sporadisch» zu
«inexistent» verschoben.
Die regelméssigen oder
Gelegenheits-Strolche rund
um den Genfersee sind nicht so
dumm, wie ihr Verhalten erahnen liesse.
Sie wissen genau, dass sie eine praktisch
totale Narrenfreiheit geniessen, welche
sie fiir Feuerldscherschlachten oder ande-
re Vandalenakte nutzen. Trauriger Hohe-
punkt solcher Aktivititen war ein Brand
in einem 1.-Klasse-Abteil in einem RABe
511. Dagegen wirken andere Unarten wie
Erbrechen, Sitze aufschlitzen oder Schmie-
rereien fast schon harmlos.
Das Lokpersonal kocht vor Wut. Verstand-
lich, denn das Ausfiihren von Sicherheits-
kontrollen in einem «Zoo» ist alles andere

e

als optimal. Die rote Linie wird aber ganz
klar tberschritten, wenn die psychische
oder physische Integritdt des Personals
bedroht ist. Dies ist vollig inakzeptabel,
ist aber in den letzten Jahren mehrmals
vorgekommen. Der VSLF ist tiber Fille
von Tatlichkeiten, Morddrohungen oder
korperlicher Aggression informiert. Wir-
kungsvolle Massnahmen dagegen wurden
nicht  er-

griffen,

nein,

schlimmer noch,
die Vorgesetzten lies-
sen mehrmals verlauten, die
Schuld liege bei den betroffenen Lok-
fithrern!
Im Zeitraum von 22 Uhr bis 6 Uhr lasst
sich die Transportpolizei nie in den Re-
gional- oder RegioExpressziigen blicken.
Stattdessen ist sie in corpore fiir die Gen-
fer Transportbetriebe «tpg» im Einsatz.
Fragt man bei der zustiandigen Direktions-
stelle der Transportpolizei nach, wo die
Sicherheitsleute sind, heisst es, aus «strate-
gischen Griinden» wiirden diesbeziiglich
keine Auskiinfte erteilt.
So muss man sich auf Feststellungen stiit-
zen, die, wiirde man sie statistisch unter-
mauern, im Laufe der Jahre zu Tatsachen
geworden sind. Das Sicherheitspersonal
der TPO sieht man regelméssig am Steuer
einer quasi vollstaindigen BMW-Kollektion
in den Farben der Transportpolizei, und
das an allen Ecken des Kantons Genf, so-
lange sich kein Zug in unmittelbarer Nihe
befindet. Gleichzeitig sind die Ziige unbe-
wacht und verlassen.
Die Sozialpartner haben diese Zustinde
immer wieder angeprangert. Als Antwort
hiess es, die Anzahl der ESQ-Meldungen

zu diesem Thema sei zu gering. ESQ-
Meldungen werden in der Tat durch das
Lokpersonal nicht mehr systematisch ein-
gegeben, da der Effekt solcher Meldungen
als praktisch vernachlidssigbar empfun-
den wird. Was bringt es, eine Meldung
iber die missbrauchliche Verwendung
der Feuerloscher zu schreiben, wenn
nicht mal die Videoaufzeichnungen aus-
gelesen werden und auch sonst absolut
nichts passiert? Grossziigig tiber Pro-
bleme hinwegsehen und deren
Existenz leugnen, das
scheint die Stra-

tegie der

SBB

und der offent-
lichen Hand zu sein. Ausbaden muss es
das Personal vor Ort.

Die SBB versucht ihre Transportpolizei
kostendeckend zu machen. Das Problem
ist, dass das weder moglich noch wiin-
schenswert ist. Sicherheit kostet etwas. Es
ist nicht akzeptabel, dass die SBB zwar an
den Wochenenden Fahrleistungen anbie-
tet, das Personal und die Passagiere aber
einfach ihrem Schicksal tiberldsst, oder
dass an den Wochentagen die Kontrollen
bereits um 10 Uhr morgens beendet sind.
Im Prinzip sollte es selbstverstdndlich
sein, doch rund um das Genferseebecken
trifft das nicht zu: Die Mitarbeitenden ha-
ben das Recht auf korrekte Arbeitsbedin-
gungen. Dies beinhaltet auch den Schutz
vor der Verletzung der physischen Integri-
tat.

Eine rasche Losung ist zwingend herbei-
zufiithren! Andernfalls muss sich das Lok-
personal iiberlegen, aus Sicherheitsgriin-
den den Zug stehen zu lassen. Es wire
bedauernswert, wenn es dazu kdme, und
wir fordern die SBB dringend auf, endlich
eine geeignete Losung anzubieten. =
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5 Stunden Lenkzeit

Ein junger SBB-Lokfiihrer erhalt aus heiterem Himmel eine Kiindigungsandrohung. Ausldsender Fall war, dass er nach fiinf Stunden Arbeitszeit den
Zug nicht mehr weiterfiihrte, um nicht das Bundesgesetz iiber die Arbeit in Unternehmen des ffentlichen Verkehrs (AZG) zu verletzen.

Hubert Giger, Président VSLF

Der Fall zeigt grundsétzlich Fithrungsde-
fizite, den grassierenden Mangel an Objek-
tivitat und an einem letzten Mass an Ver-
héltnisméssigkeit.

An einem Mittag war wieder einmal eine
Storung an der Bahnanlage, also eine
Stellwerkstérung. Zum Zeitpunkt, als der
junge LF Arbeitsbeginn hatte, wurde die
Storung als behoben gemeldet. Trotzdem
herrschte natiirlich noch Chaos bei den
Ziigen und seine erste Leistung (Zug) fiel
aus. Nach langen Abklirungen wurde
ihm aufgetragen, den nichsten Taktzug
in ca. 30 Minuten zu fiihren, der mit einer
durchgehenden Arbeitszeit zuriick zum
Depot 5 Stunden und 3 Minuten dauerte.
Da somit die Arbeitszeit mit Warten auf
den Zug seit Arbeitsbeginn total 6 Stun-
den und 3 Minuten ergeben hitte, wurde
in der ersten Stunde eine Pause eingeteilt.
Als auf der Rickfahrt wegen eines an-
deren Zuges eine Verzdgerung auftrat,
meldete sich der Lokfiihrer und bestand
darauf, dass er die durchgehende Arbeits-
zeit von fiinf Stunden nicht tiberschreiten
diirfe, und beendete folglich die Fahrt in
einem Bahnhof unterwegs.

Entgegen anderen Fillen, die schone Zei-
tungsartikel und lobende Worte der Un-
ternehmung brachten, erhielt er eine Kiin-
digungsandrohung.

Nach AZG-Verordnung darf die ununter-
brochene Arbeitszeit fiinf Stunden nicht
iiberschreiten. Jedoch kann einmal zwi-
schen zwei dienstfreien Tagen die maxi-
male ununterbrochene Arbeitszeit um bis
zu zehn Minuten tiberschritten werden.
Zumal bei einer Betriebsstérung, z.B. we-
gen eines anderen Zuges, tiber die 5 Stun-
den und 10 Minuten gefahren werden darf.
Ob der Kollege den Zug am richtigen Ort
stehen gelassen hat, ob er die richtigen
Stellen rechtzeitig informiert hat, ob er
von der Regel «5 Stunden plus 10 Minu-
ten» hitte wissen miissen und ob eine
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Tiirstérung an einem anderen Zug Grund
genug ist, die Erleichterungen im AZG in
Anspruch zu nehmen, ist schwer zu beant-
worten.

Dass im betroffenen Intercity viele Reisen-
de sassen, die grosse Unannehmlichkeiten
hatten, unterstreicht die grosse Belastung
auf dem jungen Lokfiihrer, der nach be-
stem Wissen und Gewissen (und entspre-
chenden seiner Schulung zum AZG und
den Unterlagen des Arbeitgebers) auf der
Fahrt einen Entscheid getroffen hat. Selbst
wenn dieser Entscheid nicht richtig war,
rechtfertigt das eine Kiindigungsandro-
hung? Werden alle Fehlentscheide mit
einer Kiindigungsandrohung geahndet?
Oder kommt es auf die Anzahl betroffener
Kunden an? Was ist mit den betroffenen
Kunden wegen Zugausfillen dank Sopre?
Sollte die Unternehmung den jungen
Lokfiihrer belehrend darauf aufmerksam
machen, dass der Entscheid falsch war,
gébe es Mittel dazu, wie zum Beispiel eine
schriftliche Weisung. Dies wire eine der
Grundlagen fiir eine Kiindigungsandro-
hung im Wiederholungsfall. Das wire
nachvollziehbar.

Was geschah mit dem Kollegen?

Tatsache ist, dass er effektiv sechs Stunden

am Stiick gearbeitet hat. Ohne Betriebssto-

rung. Dies wurde ihm von der Ressour-
cenplanung so eingegeben. Wir hatten

Uberlegungen angestellt, Strafanzeige ge-

gen die Ressourcenplanung einzureichen.

In der Kiindigungsandrohung wurden als

Begriindung neben dem Fall des IC noch

andere Punkte aufgefiihrt:

- «Themen beziiglich Verhalten»

- Fehlen zweier Unterlagen nur elektro-
nisch statt in Papierform (SBB ZF propa-
giert den papierlosen Fiihrerstand)

- das fehlende Tragen der Berufskleider
(Abschaffung der Tragpflicht wurde ei-
nen Monat vorher beschlossen)

- «einige» ZUB-Zwangsbremsungen, eine
soll einen Signalfall verhindert haben.

Fir alle diese zusitzlich zusammenge-
sammelten Punkte gab es keine Zielver-
einbarung oder Weisung gegeniiber dem
LE.
Dass aus diesen Vorkommnis eine Kiin-
digungsandrohung resultiert, ist unver-
héltnisméssig, falsch und willkiirlich, da
die «Ereignisse» keinen Bezug zueinander
haben und deshalb nicht addiert werden
koénnen und sollten.

- Bei zu vielen sicherheitsrelevanten ZUB-
Zwangsbremsungen sind Entscheide
zusammen mit den Priifungsexperten
angezeigt. (In Anbetracht der vielen Si-
gnalfélle miissten wohl alle jungen Lok-
fithrer «iiberpriift» werden oder endlich
die offensichtlichen Méngel in der Aus-
bildung als Ursache beseitigt werden.)

- Verhalten und Berufskleider sind Fiih-
rungsaufgaben.

- Der Fall mit dem IC war ein bewusster
Entscheid, nicht gegen, sondern fiir den
Arbeitgeber.

Mit unserer Unterstiitzung strengte der
Lokfiithrer ein SBB-internes Einsprache-
verfahren an, das bei Kiindigungsandro-
hungen endgiiltig entscheidet. Uber zwei
Monate nach der Sitzung erhielten wir
die summarische Begriindung zur Ab-
weisung der Einsprache. Darin sind neue
Begriindungen aufgefiihrt, die vorher nie
erwdhnt und vorgelegt wurden und zu
denen auch keine Stellung genommen
werden konnte. (Bsp.: «zu spét gebremst —
Verspétung» [?]).

Aus meiner Sicht wurde eine gesamtheit-
liche Beurteilung des Vorfalls, der Moti-
vation und der Uberlegungen zum Ent-
scheid einerseits und des Verhaltens und
der Leistung des Lokfiihrers andererseits
nicht angestrebt. Zusitzlich glaubte ich zu

sptiren, dass es ums Prinzip ging, den Ent-
scheid nicht zu korrigieren. Der letzte Rest
von Respekt stand wohl auf dem Spiel.
Dass der Vater des Lokfiihrers bereits
nach einem Eisenbahnungliick von den
Behorden genauestens auf die Einhaltung
aller Aspekte des AZG/AZGV iiberpriift
worden war, war fiir ihn der Anlass, sich
und der Firma in diesem Bereich nichts
zuschulden kommen zu lassen. Diese sei-
ne Motivation oder dieser sein Grundsatz
wurde beim Entscheid in keiner Form ge-
wiirdigt.

Schlussfolgerung:

Eine Kiindigungsandrohung gegentiber
einem jungen Lokfiihrer, der auch im In-
teresse der Unternehmung und gegeniiber
unseren Kunden auf die Einhaltung eines
Bundesgesetzes bestand, ist befremdend
und hoffentlich nur auf persénliche Res-
sentiments zurtickzufiihren.

Da die Kiindigungsandrohung bald aus-
lauft, haben wir auf langwierige rechtliche
Schritte verzichtet. Die Sicht und das Ziel
der Unternehmung, dass nicht einfach
Ziige stehen gelassen werden, ist ver-
standlich. Dem jungen Kollegen dies als
willentliche Schidigung des Arbeitgebers
zu unterstellen, ist nach meiner Einschit-
zung bosartig.

Losung:

Wir haben uns der Thematik der ununter-
brochenen Arbeitszeit angenommen und
mit den Verantwortlichen von SBB P Res-
sourcenplanung RP einen Austausch auf-
genommen. Als Beispiel wurden u.a. die
Leistungen Genéve-5t. Gallen angeschaut,
die oft zu Problemen mit der durchge-
henden Arbeitszeit fiihren.

Die von SBB P ZF RP erlassenen Vorga-
ben beziehen sich grundsitzlich auf die
Arbeitszeit in Bezug auf die BAR-Rege-
lungen. So wird der LF gefragt, ob er im
Storungsfall bereit ist, tiber die geplanten
4,5 Stunden Lenkzeit zu fahren. RP kennt
die Zugsverspatungen und sollte von sich
aus aktiv werden und den LF kontaktieren
oder Ablosungen organisieren.

Der Lokfiihrer soll sich auf die sichere
Zugfithrung konzentrieren und wenn,
dann im Stillstand das Vorgehen mit RP
besprechen.

Zum allgemeinen Vorgehen beziiglich der
durchgehenden Arbeitszeit im Normalbe-
trieb und im Stérungsfall nach AZG und
AZGV haben wir eine neue Empfehlung
an das Lokpersonal als PDF zum Herun-
terladen erstellt. =

Siehe: www.vslf.com
> DIENSTE > Empfehlungen > Arbeitszeit
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Schnellfahrstelle

Vorbereitete Langsamfahrstelle in Turgi, noch abgedreht. Langsam 120 km/h. Leider ist der
gesamte Bahnhof 110 km/h. Die angrenzenden Linien sind max. 110 km/h oder weniger.

Technikgruppe VSLF

Meldungen an Vorgesetzte haben nichts
bewirkt, das System ist mittlerweile zu
trage, um sicherheitsrelevante Meldungen
innert ein paar Tagen zu korrigieren.
Am 175. erreichte uns die folgende Erkli-
rung der entsprechenden Fachstelle:

Guten Tag zusammen

Ich beziehe mich auf die Signalisation der Lang-
samfahrstelle in Turgi.

Im Gleis 3 wurde zuerst die Geschwindig-
keit 120 kmj/h signalisiert, was unserseits auf
falsche Grundlagen zurtickzufiihren ist. Diese
Geschwindigkeit wurde aus dem Lauberplan
entnommen, was falsch ist. Nach Eingang einer
Meldung, dass dies falsch signalisiert sei, wur-
de die Korrektur rasch vorgenommen und die
Geschwindigkeit auf 110 km/h signalisiert. Di-
ese wurde dann aus dem RADN entnommen.
Zukiinftig wird dies immer aus dem RADN
erfolgen. Die Mitarbeitenden werden dement-
sprechend sensibilisiert.

| e

L

Warum ist das Gleis 3 iiberhaupt mit 110 km/h
signalisiert? Dies aus folgendem Grund.

Da eine Fahrt iiber die Weiche 24 in die Bau-
stelle moglich ist, muss das Gleis 3 mit einem
Vorsignal signalisiert werden. Da die Ablen-
kung allerdings nur mit 60 km/h befahren wer-
den kann, haben wir entschieden eine fahrzei-
toptimierte und energiesparende Variante zu
wihlen. Bei dieser Signalisation muss somit
kein Zug unnotig abbremsen, der die Baustel-
le nicht abfihrt. Falls die Fahrstrasse iiber die
Baustelle geht, wird dies dem Lokfiihrer am
entsprechenden Signal angezeigt (60 km/h). In
der Baustelle selbst besteht keinerlei Gefahr oder
die Moglichkeit iiber 80 km/h zu beschleunigen.
Wir versuchen die Auswirkungen auf benach-
barte Gleise im Bereich einer Langsamfahrstelle
so gering wie moglich zu halten.

Bei weiteren Fragen stehe ich euch gerne zur
Verfiigung.

Freundliche Griisse

X, Fachvertreter Langsamfahrstellen =
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Gefahrliches Rangieren

Ausziige aus dem Artikel «Gefahrliches Rangieren» im Tages-Anzeiger vom 22.6.2018. Von Walter Jiggi

Unfille und Beinaheunfille sind bei der
Bahn selten. Beim Rangieren allerdings
gibt es auffallend viele Zwischenflle.
Das Bundesamt fiir Verkehr hat den Auf-
trag, Losungen zu finden. Walter Jaggi Die
landl4ufige Ansicht ist die: Die Bahn ist si-
cher, denn wenn ein Zug ein rotes Signal
tiberfghrt, stoppt ihn das Sicherheitssy-
stem automatisch. Das trifft zwar zu, doch
es gibt Ausnahmen.

Bei Rangierfahrten kann ein Zug ein
geschlossenes Signal tiberfahren, ohne
dass ein automatisches System eingreift.
Wie die Berichte der Sicherheitsunter-
suchungsstelle (Sust) zeigen, sind Ran-
gierzwischenfille nicht selten. Die Sust
hat das Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
deshalb aufgefordert, Mdoglichkeiten zu
priifen, wie die Sicherheit beim Rangieren
verbessert werden konnte. Rangierunfal-
le sind fiir die Arbeiter gefahrlich, gehen
aber meistens glimpflich aus. Fahrgiste
sind kaum in Gefahr, wenn es auf einem
Abstellgleis kracht.

Auch der Sachschaden hilt sich in der Re-
gel in Grenzen. Rangierunfille kénnen
aber den Betrieb eines Bahnhofs erheblich
storen. Zehntausende von Fahrgésten sind
dann betroffen, wie jiingst in Winterthur,
frither in Luzern oder in Bern. Rangierfeh-
ler koénnen sich direkt auf den Zugverkehr
auswirken und bilden eine latente Gefahr.
Die Zugsicherung, die itberwacht, dass Si-
gnale respektiert werden, hat im Rangier-
betrieb Grenzen.

Jede Lokomotive ist in der Lage, aus-
nahmsweise auch tiber ein rotes Signal zu
fahren. Die automatische Zugsicherung
wirkt dann nicht. Fiir das Rangieren ist di-
ese Fahigkeit erforderlich - genaue Regeln
und die personliche Verantwortung der
Beteiligten miissen fiir die Sicherheit ga-
rantieren. Personal itberwacht Tempo Viele
Rangiersignale, sogenannte Zwergsignale,
und Rangierloks werden nicht durch die
automatische Zugsicherung gesteuert. Die
Geschwindigkeit eines Rangierzugs muss
vom Personal iiberwacht werden.

Ein sogenannter Rangierleiter, der bei je-
dem Wind und jedem Wetter oftmals im
Freien auf einer Plattform oder einem
Trittbrett stehen muss, gibt dem Lokfiih-
rer entsprechende Anweisungen, wenn
dieser keine Sicht auf das Gleis hat. Der
Rangierleiter muss die Signale und Wei-
chen beobachten und sofort reagieren,
wenn sich der Rangierzug nicht auf das
richtige Gleis zubewegt oder zu schnell
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rollt. Routine, wie sie im Fahrplanbetrieb
einer Bahn Alltag ist, kann zur akuten
Gefahr werden. In einer Septembernacht
sollte ein Bauzug von Glattbrugg nach Op-
fikon verschoben werden. Der Lokomotiv-
fithrer bemerkte ein geschlossenes Signal
zu spét und brachte den Zug gerade noch
knapp zum Stehen - eine Handbreit neben
einem durchfahrenden S-Bahn-Zug.

Entstanden war die geféhrliche Situation,
weil der Lokfiihrer den gleichen Fahrauf-
trag schon in den Nichten zuvor ausge-
fithrt hatte - und da war das Signal stets
offen gewesen. Eine «falsche Erwartungs-
haltung» ist nach den Sust-Ermittlungen
in vielen dhnlichen Fallen die Ursache fiir
einen Zwischenfall. Wenn Lokfiihrer oder
Rangierleiter annehmen, die Signale und
Weichen seien gestellt wie gewohnt, ris-
kieren sie, in eine Falle zu laufen. Unfille
durch Verwechslung Manchmal sind auch
simple Verwechslungen Schuld an einer
Beinahekollision oder an einem Unfall.
Abstellgleise haben Bezeichnungen aus
Buchstaben-Zahlen-Kombinationen.

Oft miissen mehrere der Reihe nach an-
gefahren werden. Bringt der Rangierlei-
ter, der vor Ort die Abldufe iiberwacht,
die Reihenfolge durcheinander, bestellt er

bei der Fahrdienstleitung einen falschen
Fahrweg. Dann werden die Weichen so
gestellt, dass der Zug beispielsweise in ein
Gleis fahrt, in dem bereits ein Zug steht.
Die Fahrdienstleiterin in der Zentrale sieht
zwar auf dem Bildschirm, dass der Zug
auf ein besetztes Gleis zusteuert. Sie hat
aber keine Information, ob dort ein Zug
oder vielleicht auch nur ein einzelner Wa-
gen steht.

Wie gut der Rangierbereich im Stellwerk
technisch abgesichert ist, hingt vom Aus-
bau des Bahnhofs ab; es gibt grosse Un-
terschiede. In grossen Bahnhdofen gibt es
zahlreiche Abstellgleise, auf denen die
Ziige zwischen den Verkehrsspitzen Pause

machen oder nach Bedarf neu zusammen-
gestellt werden. Die Zufahrt zu mehre-
ren Gleisen wird oft durch ein einzelnes
Zwergsignal geregelt. Auf welches der
anschliessenden Gleise der Zug gelenkt
wird, muss entweder der Rangierleiter
oder der Lokfiihrer durch Beobachtung
feststellen. Bei Dunkelheit oder Schnee
kann es schwierig sein, die Stellung der
Weichen zu erkennen.

Auch Missverstdndnisse am Funk sind
gefdhrlich, die Sprechregeln sind zwar
festgelegt, werden aber nicht immer ex-
akt eingehalten. Wie auch die Sust fest-
hélt, besteht zudem oft grosser Zeitdruck.
Der Durchgangsverkehr soll durch lokale
Rangierarbeiten moglichst nicht verzogert
werden, also bemiiht sich das Rangierper-
sonal, schnell zu arbeiten. Wenn dann in
der FEile etwas nicht nach Plan verliuft,
spitzt sich die Situation unter Umstdnden
rasch zu. Ein Rangierbegleiter steuert ei-
nen Giiterzug.

Fiir die SBB besteht kein «systematisches
Problem» «In den letzten Jahren haben wir
festgestellt, dass sich auf dem Eisenbahn-
netz relativ viele Rangierunfalle ereignen,
die vielfach auf nicht eintretende Erwar-
tungen des Rangierpersonals zuriick-
zufithren sind», sagt Christoph Kiipper,
Bereichsleiter bei der Sicherheitsuntersu-
chungsstelle (Sust). Die Sust hat deshalb
eine sogenannte Sicherheitsempfehlung
an das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) ge-
richtet. Darin werden vor allem Fragen
aufgeworfen, die das BAV beantworten
soll. So interessiert sich die Sust etwa
dafiir, wie sich die in den letzten Jahren
erfolgte Zentralisierung des Stellwerkbe-
triebs auf den Rangierbetrieb ausgewirkt
habe. Und sie méchte wissen, wie ein Si-
cherheitssystem beschaffen sein miisste,
das im Rangierdienst dhnlich wirkt wie
die automatisierte Zugsicherung im Perso-
nenverkehr.

Die Antworten des BAV liegen noch nicht
vor. Die Stellungnahme benétige «sorg-
faltige Abkldrungen», sagt BAV-Sprecher
Gregor Saladin. «Sie wird voraussichtlich
im August definitiv erarbeitet sein.» Das
Ergebnis wird insbesondere auch beim
Hauptadressaten mit Interesse erwartet.
Man begriisse es, dass das BAV eine Studie
erstelle, sagt Reto Schirli, Medienspreche
der SBB. =

https:/fwww.tagesanzeiger.chfwissen/technik/
gefaehrliches-rangieren/story/12823895
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SBB / SBB Cargo GAV Verhandlungen

Die Verhandlungen zur Weiterentwick-
lung des sechsten GAV SBB und SBB Car-
go wurden bis Ende September 2018 ver-
langert.

Als Verhandlungspartner setzt sich der
VSLEF fiir einen attraktiven GAV ein. Wir
sind der Uberzeugung, dass dies eine
Grundvoraussetzung fiir die zukiinftige
Wettbewerbsfahigkeit der SBB ist.

Wir sind zuversichtlich, dass wir im Dia-
log konstruktive Losungen finden werden,
auch wenn unsere Positionen zuweilen
weit auseinander liegen.

Nachfolgend unsere Haltung zu diversen
Themen:

Regionalzulage: Wir sehen keinen Hand-
lungsbedarf in einer Anderung der beste-
henden Regelungen; zumal der Bund als
Eigner der SBB dieselben Regelungen an-
wendet.

Ausserdem hat die SBB an den GAV Ver-
handlungen 2007 die Notwendigkeit der
Regionalzulage beim Wechsel von der
Ortszulage perfekt beschrieben. Diese Ar-
gumente gelten auch heute noch.

Garantien: Die Lohngarantien aus dem
ToCo-Lohnsystem 2011 und aus &lteren
Abfederungen laufen grundsétzlich mit
dem laufenden GAV aus. Die SBB méchten
die Garantien plafonieren und das Geld
fiir den Aufstieg einsetzen. Wir sehen kein
grundsitzliches No Go, sofern wir eine fiir
alle vertrégliche Losung finden.

Treueprimie: Einerseits geht es um den
Geldbetrag und die Kadenz des Bezugs: da
in der heutigen Zeit die wenigsten Mitar-
beiter 40 Jahre bei den SBB bleiben, sehen
wir keinen Handlungsbedarf.

Andererseits geht es um die Art des Be-
zugs; also Zeit oder Geld: Die SBB werden
- gerade in unserem Beruf — zunehmend
konfrontiert mit den Resultaten ihrer
Schneepflug-Politik. Die Kumulation von
den verschiedenen Zeitkonti die jahre-
lang auch wegen Unterbestand gefiillt
wurden fihrt irgendwann zwangslaufig
zum Kollaps, wenn alle Mitarbeiter ihre
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Guthaben im gleichen Zeitraum beziehen
mochten.

Wir bieten hier gerne Hand zu nachhal-
tigen Losungen, sind aber nicht bereit, nur
die Symptome zu bekdmpfen. Zudem kon-
nen mit Zeitbeziigen der Treuepramien
auch personelle Spitzen bei Uberbestand
gebrochen werden.

Alle Zulagen PK-versichern: Eine Eingabe
des VSLF. Wir sind auf gutem Weg.

Zulagen und Tagespauschalen fiir das
Lokpersonal in Ausbildung analog Lok-
personal: Wir fordern eine Gleichbehand-
lung.

Tagespauschale fahrendes Personal redu-
zieren: Wir sehen keinen Handlungsbe-
darf.

Ferienanspriiche reduzieren: Die hausge-
machte Problematik des kumulierenden
Zeitbezugs wird so auf den Mitarbeiter
abgeschoben. Wir sind der Meinung, dass
die zusitzliche Ferienwoche fiir iiber
60-jahrige ihrem Anspruch gerecht wird.

BARs anpassen: Bei Cargo sind wir auf
gutem Weg.

Annahmeverzug | Zeitmanagement /
Zeitabrechnung mit neuen Planungspro-
grammen (Rundungsregeln): Das unter-
nehmerische Risiko und die Kosten fiir
unzuldngliche Planungstools diirfen nicht
auf die Mitarbeiter tiberwalzt werden. Wir
erwarten verbindliche Planungen und
korrekte Berechnungen der Arbeitszeit,
die entscheidend sind fiir die Flexibilitat
sowie fiir die Gesundheit der Mitarbeiter,
und damit auch fiir die Wettbewerbsfshig-
keit der SBB.

Nachvollzug AZG-Revision: Wir sind der
Meinung, dass die Einsparungen durch
die neuen Regelungen vollumfinglich bei
den in Touren arbeitenden Mitarbeitern
kompensiert werden sollen.

Flexa iiberpriifen: Der Flexa-Vertrag lauft
Ende 2019 aus. Um Flexa zu sichern, sind
wir bereit, tiber Losungen betreffend Be-

zug zu diskutieren. Ansonsten laufen wir
Gefahr, dass fiir den Erhalt des Betriebes
Ferienbander gekiirzt werden miissen
oder das System Flexa aufgekiindigt wird.

Mindestarbeitszeit reduzieren: Wir sehen
kein Entgegenkommen auf pauschaler
Basis. Vor allem nicht im Zusammenhang
mit der Aufhebung des Anspruches auf
Arbeitsfreie Tage (115). Dies 6ffnet Tiir und
Tor zum Missbrauch, Planungsfehler auf
die Mitarbeiter zu tiberwalzen.

Arbeitsfreie Tage: siche > Mindestar-
beitszeit. Zudem generieren weniger ga-
rantierte arbeitsfreie Tage keine besseren
Rotationen oder bessere Produktivitit, im
Gegenteil.

Ausserdem behandeln wir eine Fiille von
weiteren Themen wie z.B. Arbeitsmarkt-
fahigkeit und Gesundheit, Forderung und
Entwicklung der Mitarbeitenden, Recht
auf Nichterreichbarkeit in der Freizeit, Da-
tenschutz etc.

Weiteres

Wir wurden von vielen Mitgliedern ange-
fragt, ob der VSLF an den Protestaktionen
zur Verteidigung des GAV offiziell teil-
nehmen wird.

Wir werden nicht, da wir momentan kei-
nen Mehrwert und keine Notwendigkeit
in solchen Aktionen sehen. Aber selbstver-
standlich ist es jedem Mitglied freigestellt,
sich daran zu beteiligen.

Der VSLF fokussiert sich weiterhin auf
gute Losungen in den Verhandlungen, wo
die Entscheidungen getroffen werden.

Sollten sich aus den Verhandlungen gra-
vierende Verdnderungen abzeichnen, wer-
den wir euch gemiss den statutarischen
Moglichkeiten (Delegiertenversammlung
etc.) konsultieren um die Entscheidungen
zusammen zu treffen.

Herzlichen Dank fiir euer Vertrauen.

Die SBB-GAV Delegation VSLF
Daniel Ruf & Stephan Gut
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Interview SmartRail 4.0

Das Interview mit Yves Zischek und Ivo Abrach vom 21.3.2017 wurde miindlich gefiihrt von Markus Leutwyler

Markus: Was ist SmartRail 4.0? Und wa-
rum heisst es so?

Yves: Der Name 4.0 stammt aus der Indus-
trie 4.0. Die vierte Generation umfasst die
Digitalisierung und bringt komplett neue
Elemente in die Industrie. Urspriinglich
nannten wir das Projekt Bahn 4.0 doch das
klang irgendwie noch zu wenig sexy, des-
halb haben wir es SmartRail 4.0 getauft.
Schliesslich verkauft der Name auch im-
mer das Produkt.

SmartRail 4.0 ldsst sich mit folgender Fra-
ge in eine Kurzformel bringen: «Wenn wir
heute noch mal bei null anfangen kénnten,
wie wiirden wir die Eisenbahn aufbauen?»
Dafiir gibt es mehrere Griinde:

Erstens haben wir eine ETCS-Strategie.
Ab 2025 sollen die Stellwerke durch ETCS
Stellwerke ersetzt werden. Es dauert bis
2060, bis alles migriert ist. In dieser Uber-
gangsphase wird es ein Patchwork geben:
hier ein Stiick dort ein Stiick, und als Lok-
fithrer wirst du dauernd zwischen ver-
schiedenen ETCS-Levels umschalten. Ein
Levelwechsel kostet zwischen drei und
fiinf Millionen Franken. Das ist also nicht
lohnenswert.

Der zweite Punkt ist: Ab 2025 miissen wir
doppelt so viele Stellwerke pro Jahr mi-

Wir konnen nicht alle fiinf Jahre
sieben bis zwolf Milliarden ins Netz
stecken.

grieren wie heute aufgrund des Life Cycle.
Einerseits wegen der alten Relais, die etwa
60 Jahre halten, andererseits geht es um
die neuen elektronischen Stellwerke, die
30-40 Jahre halten. Die beiden Lebensdau-
ern iiberlappen sich.

Dazu kommt noch ein praktischer Aspekt.
Wir miissen die drei Systeme «RCS», «Iltis»
und «Nets» ablosen.

Markus: Du hast die ETCS-Strategie er-
wahnt. Habe ich das richtig mitbekom-
men, dass die stiickweise Umsetzung
von ETCS mittlerweile etwas infrage ge-
stellt wird?

Yves: Darauf komme ich gleich. Ich méch-
te aber zuerst noch Ivo fragen, was er unter
SmartRail 4.0 versteht.

Ivo: Ich wiirde das gar nicht so detailliert
beschreiben. Fiir mich ist es ein Programm,
bei dem es darum geht, die Produktion der
Bahnen an der neuen Welt der Digitalisie-

24

rung auszurichten. Dabei ist ganz wichtig,
dass SmartRail 4.0 nicht SBB-spezifisch ist,
sondern mehrere EVUs (SOB, BLS, RhB, SBB,
VoV) in der Schweiz mitwirken. Es geht da-
rum, das System Eisenbahn fiir die Zukunft
auszurichten, damit wir auch in 40 oder 50
Jahren Bahn fahren konnen. Die Systeme,
die heute in Betrieb sind, wird es dann in
dieser Art und Weise nicht mehr geben.
Yves: Wir wollen vom Fahrplan bis aufs
Fahrzeug gewisse Automatisierungs-
schritte durchfiihren. Heute machen wir
am Fahrplan relativ vieles manuell. Dann
wird der Sollfahrplan vorgegeben und
geht in den Betrieb. Wir wissen aber vom
Tag eins an, dass der Fahrplan so gar nicht
geschaltet werden kann. Nachher trifft es
meistens den Lokfiihrer draussen auf der
Strecke. Den Letzten beissen die Hunde.
Diese Kette mochten wir besser standardi-
sieren und automatisieren.

Wir machen das nicht, weil wir einfach
wahnsinnig Spass haben am Digitalisie-
ren. Bei der Strasse gehen wir davon aus,
dass die Kosten um rund 50 % gesenkt
werden konnen. Im Gegensatz dazu steigt
unser Systemkostenaufwand an. Wir kén-
nen nicht alle fiinf Jahre sieben bis zwolf
Milliarden ins Netz stecken. Das fithrt zu
sehr hohen Betriebskosten. Der Gotthard
ist ein gutes Beispiel. Geniales Bauwerk!
Aber allein der Unterhalt des Tunnels
kostet im Jahr einen hohen zweistelligen
Millionenbetrag. Das gilt auch fiir die
Durchmesserlinie oder andere Bauwerke.
Wir suchen Antworten, um das System
giinstiger zu machen.

Du hast vorhin ETCS angesprochen. ETCS
wird nicht per se infrage gestellt. Mir ist
auch bewusst, dass ETCS fiir viele Lokfiih-
rer eine Qual ist, beispielsweise im Raum
Lausanne. Aber das liegt nicht immer am
ETCS. ETCS ist lediglich ein Mittel, um ein
neues Sicherheitssystem scharf zu schal-
ten, es ist vergleichbar mit einer Sprache,
einem Kommunikationsmittel. So haben
wir etwa mit ETCS L2 die Sicherheits-
massnahmen freiwillig sehr verstarkt und
zusitzliche Reserven eingebaut, das fiihrt
fiir uns zu leichtem Kapazititsverlust. Mir
ist es wichtig zu analysieren, was ETCS ist
und was rund um ETCS aufgebaut ist. Wir
verbauen heute ein ETCS, das noch nicht
industrialisiert bzw. standardisiert ist. Mo-
mentan ist es so, dass die Hardware mit ih-
rer Software fest ins Fahrzeug verschraubt
wird. Jedes Update ist mit hohen Kosten
verbunden. In der Luftfahrtindustrie lauft

das anders. Dort existiert ein sicherer
Rechner, die Software kann problemloser
upgegradet werden. Man muss dazu nicht
jedes Mal den Rechner dndern. Wir schau-
en, was in anderen Branchen intelligenter
gelost ist. AUTOSAR beispielsweise ist der
Standard in der Automobilindustrie. Sie
bekdmpfen sich zwar aufs hirteste, aber
sie haben einen gemeinsamen Standard.

Markus: Ist SmartRail 4.0 europaweit ver-
netzt? Eigentlich sollte das Ganze doch
auf einer europdischen Ebene laufen.
Yves: Bis jetzt haben wir uns in der Eisen-
bahnbranche in der Schweiz organisiert.
Und ich glaube, das ist einmalig. Das ha-
ben wir innerhalb von weniger als neun
Monaten geschafft. Nun sind wir daran,
mit europédischen Bahnen Kooperationen
zu suchen [Anmerkung: inzwischen wurde
eine Absichtserklirung mit der OeBB unter-
schrieben, weitere sollen folgen]. Denn diese
Bahnen kdmpfen zum Teil noch viel stér-
ker mit den gleichen Herausforderungen
wie wir. Deutschland und Frankreich
haben durch die Fernbusse massive Ein-
bussen erlitten. Und alle sehen die grossen
Schwierigkeiten, die sich ergeben, wenn
so weitergefahren wird wie bis heute. Ich
habe zwanzig Jahre in der Telekombran-
che gearbeitet. Fiir mich ist es nicht nach-
vollziehbar, dass der Giruno und der Tw-
inDexx, zwei komplett neue Ziige, weder
physisch noch systemtechnisch zusam-
mengekuppelt werden konnen, weil sie
ein anderes Leitsystem haben.

Markus: Momentan kuppeln wir ja nicht
mal die TwinDexx untereinander...

Yves: Das ist nicht etwa, weil Bombardier
oder Stadler einen schlechten Job gemacht
hitten. Es ist einfach in dieser Branche
noch nicht tiblich, mit gemeinsamen Stan-
dards zu arbeiten. Das mochten wir im
grossen Stil andern.

Markus: Wenn ich SmartRail 4.0 hore,
denke ich primir ans Automatisieren. So
ist es fiir mich in den Medien riiberge-
kommen. Offenbar geht es aber in eine
andere Richtung?

Yves: Standardisierung ware das Wort!
Automatisierung ist sicher auch ein Ziel
davon, das ist klar. Viel wichtiger ist aber
die Standardisierung. Andreas Meyer
hat es einmal treffend gesagt: Wenn man
einen dummen Prozess digitalisiert, hat
man immer noch einen dummen Prozess.

Yves Zischek (1.): Gesamtprogrammleiter Branchenprogramm SmartRail 4.0 seit 1.1.2017. Seit 4.5 Jahren bei der SBB, friiher Leiter Telekom.
Tvo Abrach (r.) Seit 1.3.2018 bei der SOB und SmartRail 4.0. Vertritt Programmstream ATO. Vorher 17 Jahre Telekom, Teile davon in der Bahnbranche.

Markus: Der Prozess ist dann wohl eher
noch diimmer...

Yves: Aber er ist wenigstens digital! (Beide
lachen)

Markus: Mich interessiert die Frage, was
SmartRail 4.0 kostet und wer es finanziert.
Yves: Wir sind in einem offenen Gespréch
mit dem Bund. Der Bund weiss, woran wir
arbeiten. Und er sieht auch Nutzen, wenn
wir versuchen, Technologien, die es draus-
sen in der Industrie gibt, im Bahnbereich
zu nutzen. Im Grundsatz wird SmartRail
4.0 durch die Leistungsvereinbarung vom
Bund finanziert. Das betrifft die Aspekte,
wo der Life Cycle betroffen ist. Infrastruk-
turbereiche sind abgeltungsberechtigt.
Die bisher glasklare Trennlinie zwischen
EVUs und Infrastruktur wird eventuell et-
was verschoben.

Beispielsweise ist es so, dass wir heute fiir
jede Anderung auf den Zug gehen miis-
sen. Ideal wire es aber, wenn man einfach
in einem Rack die Computer austauschen
konnte. So kann beispielsweise der EVC
eines anderen Herstellers eingebaut wer-
den. Natiirlich muss das alles korrekt
verkabelt sein, das ist klar. Es gibt sicher
noch einige Kniffe und Probleme zu losen
in diesem Bereich. Wie kann so etwas er-
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reicht werden? Wer bezahlt das? Wird es
da eine Anschubfinanzierung geben? Das
sind so Fragen, die momentan diskutiert
werden.

Ivo: Der Bund hat uns motiviert, dass die
Branche das gemeinsam tut.

Markus: Am Bahnsystem sind ja sehr
viele Mitarbeitergruppen beteiligt. Wie
versucht ihr diese in SmartRail 4.0 ein-
zubeziehen?

Yves: Direkt beteiligt im SmartRail
4.0-Programm sind rund dreissig Leu-
te. Insgesamt beteiligt sind rund 150
Personen. Wir arbeiten mit interdiszi-
plindren Teams. Mittlerweile sind wir
ein grosser Laden. Und werden von
P-OP unterstiitzt. Wir versuchen unbe-
dingt, die ganze Linie mit einbeziehen.
Wir wollen nicht im stillen Kdémmerlein
arbeiten. Bei der SBB sind es vor allem
P-OP, I-B (Betrieb) und I-FN (Fahrplan-
Netzdesign).

Ivo: Bei der SOB sind es rund 15 Vertreter.
Nicht nur Infra, sondern quer tber das
ganze Unternehmen.

Yves: Gleiches gilt fiir die BLS.

Markus: Wie bezieht ihr die Lokfiihrer
mit ein? Wir sind ja mittlerweile fast die

einzigen, die wirklich draussen in der
realen Welt herumfahren. Wie greift ihr
auf das Erfahrungs-Knowhow der Lok-
fithrer zuriick?

Yves: Wir haben einen regelméssigen Aus-
tausch mit der PEKO und den Sozialpart-
nern und es gibt Steuerungsausschiisse.
Der Steuerungsausschuss Zugfithrung
wird von Mani Haller geleitet. Es sind
auch Vertreter der anderen Bahnen im
Ausschuss. Michael Kaelin und Martin
Messerli bereiten die Ausschiisse vor. Mit
Michael Kaelin, welcher zusitzlich im
Teilzeitpensum als Lokfiihrer tétig ist, ver-
suchen wir, den Bezug zu den Lokfiihrern
zu schaffen.

Markus: Sprechen wir noch iiber die Au-
tomatisierung. Welche Bedeutung hat
die Automatisierung?

Yves: Durch die neuen Méglichkeiten er-
geben sich auch immer Chancen, repeti-
tive Arbeiten zu automatisieren. Das ha-
ben wir die letzten zwanzig Jahre schon
so gemacht. Wir sind z.B. von den ein-
zelnen Bahnhofen weg hin zu Betriebs-
zentralen und dieser Prozess geht weiter.
Wir sehen durchaus Potenzial, dass mit
Automatisierung gewisse Vorteile ent-
stehen. Natiirlich fithrt das zur Angst,
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Fachkompetenz in der Eisenbahnbranche

Standpunkt aus der Zeitschrift EB (Elektrische Bahnen, Elektromobilitdt im
Verkehrswesen). Von Dr. Markus Meyer, Mitinhaber emkamatik GmbH Lehrauftrag

Eisenbahn-Systemechnik an der ETH Ziirich

Ich erinnere mich gut an meine er-
sten Eindriicke beim Ubertritt aus der
universitdren in die industrielle Welt.
Es waren plotzlich «Visionen» und
schnelle Entscheidungen gefragt. Da
wehte also ein viel frischerer

Wind! Schnell wurde mir aber

klar, dass damit noch kein
erfolgreiches Produkt und

auch keine brauchbaren For-
schungsergebnisse entstehen.

An der seriosen Arbeit im De-

tail fithrte kein Weg vorbei.

Zur universitdren Ausbildung

kamen neue Erfahrungen

dazu. Zeitdruck, beschrinkte
Finanzen und manchmal

Streit zwischen verschiedenen
Standorten der Firma hatten
Einfluss auf die Arbeit.

Wie geht man damit um als
Ingenieur? Mit qualitativ
hochwertiger, aber effizienter

Arbeit. Neben technischen
Kenntnissen sind dazu be-
triebliche verlangt, und ein

gutes Gespiir fiir wirtschaft-

liche Zusammenhinge. Auf dem Weg
dorthin gibt es nur eine Richtung:
Die Karriere muss mit Detailarbeit
beginnen, nicht nur ein paar Wochen
lang. Das Wissen und die Fa-
higkeiten verbreitern sich mit

der Zeit von selbst. Man kann

nicht Psychologie studieren

und dann technische Pro-

dukte entwickeln. Umgekehrt

lernt ein guter Ingenieur bald,

dass oft etwas Psychologie nétig ist.
Wenn ein Produkt nicht funktioniert,
hilft es nicht, wenn man nur schéner
streiten lernt. Wer die Funktionsweise
und das Umfeld kennt, kann besser
verhandeln, gerechtfertigte Forde-
rungen durchsetzen und im richtigen
Moment auch einmal einen Kompro-
miss eingehen.

Das scheint aber nicht ganz dem
Zeitgeist zu entsprechen. Ich glaube,
man kann heute schon von Anfang
an «Interdisziplinaritit» studieren,

auch wenn es nicht so heifit. Mit dem

Schwirmen tiiber Komplexitét, der

endlosen Wiederholung von «Digita-

lisierung», «<smart», «<innovativ», dem

unséglichen «4.0» oder neuerdings
auch «agil» ist noch tiber-
haupt nichts erreicht. Es hat
nach wie vor viel zu viel Geld
in der Bahnbranche. Anders
sind tiberdimensionierte
Forschungsprojekte und die
zahllosen Stabsstellen, die
sich an diesen Schlagwortern
erfreuen, gar nicht erkldrbar.
Zuviel Geld ist natiirlich re-
lativ, es fehlt einfach andern-
orts.

Wir haben auch nicht zu we-
nige Ingenieure, wir setzen
viele davon nur falsch ein.
Vielleicht bilden wir sie auch
falsch aus. Wie war der Spruch
vom Ruderer und der Anzahl
der Steuerménner...?
Man kann ihn erweitern: Wer
rudern kann, lernt leicht auch
steuern. Wer nur steuern ge-
lernt hat, ist iiberfordert mit dem Ru-
dern. Ganz abgesehen von denjenigen,
die sich nur ausdenken, wie man ru-
dern oder steuern sollte, oder zdhlen
wie viele gerudert und gesteu-
ert haben.

Wenn wir eine leistungsfa-

hige Bahnbranche erhalten

wollen, fithrt kein Weg an der

Starkung der Fachkompetenz
vorbei. Das ist nicht zu verwechseln
mit Engstirnigkeit, und keinesfalls
auf rein technische Kompetenzen be-
schrinkt, auch wenn es davon ausge-
hen soll. Wir miissen bei der Aus- und
Weiterbildung wieder vom Detail zum
Ganzen gehen, damit wir spéter tiber-
haupt vom Ganzen ins Detail denken
kénnen. Damit Sie mich nicht falsch
verstehen: Wir miissen die Fachkom-
petenz stdrken, nicht das Reden iiber
Fachkompetenz. Womit ich mich ent-
schuldige, dass ich hier auch nur dari-
ber geredet habe...

dass der eigene Job in Gefahr ist. Dazu
kann ich nur eine plakative Antwort ge-
ben: Wenn ich schaue, wie sich der Job
in den letzten zwanzig Jahren verdndert
hat und nun nach vorne in die nidchsten
zwanzig Jahre schaue, dann wird sich
der Job ganz sicher weiterentwickeln.
Wenn du mich jetzt persénlich fragst,
ob es in zwanzig Jahren noch Lokfiihrer
gibt, dann bin ich mit Sicherheit tiber-
zeugt, ja.

Allerdings kann niemand absolut perfekt
in die Zukunft schauen. Wenn nun eine
sehr giinstige, bahnbrechende und revolu-
tionédre Technologie kommt, kann es sein,
dass diese alles auf den Kopf stellt. Zum
heutigen Zeitpunkt ist es aber ganz klar
nicht das Ziel, den Lokfiihrer zu automati-
sieren. Es geht vielmehr darum, beispiels-
weise den Fahrplan zu automatisieren
und die Zeitreserven integral zu verwal-
ten. Nehmen wir eine Strecke von A nach
B mit einer technischen Fahrzeit von 53
Minuten und 5 Minuten Reserve. Diese
starre Reserve ist unflexibel. Wenn wir die
Reserven der verschiedenen Ziige in ein
System geben und damit flexibel umgehen
konnen, kann dieses System beispielswei-
se einen Zug bereits etwas verlangsamen,
damit ein anderer noch vorne reinpasst.
Im Regelbetrieb méchten wir automati-
siert produzieren bis hin zur Lok. Bis 2019
sind wir in der Projektierungsphase, wo
wir erhidrten mochten, was moglich und
finanzierbar ist, mit so genannten Proof of
Concept.

Ein moéglicher Case, den wir uns vorstel-
len konnen, wire, in den Lastspitzen die
Abfahrt automatisch zu regeln. Statt dass
alle Zuge gleichzeitig losfahren, werden
diese um sagen wir zehn Sekunden verzo-
gert gestaffelt gestartet. So etwas ist kaum
moglich mit der blossen Information an
den Lokfiihrer. Er hat ja auch noch eine
gewisse Reaktionszeit. Ein solcher gestaf-
felter Startvorgang wiirde es aber erlau-
ben, die Spitzen zu brechen. Aber noch-
mals: Es geht nicht darum, den Lokfiihrer
per se zu automatisieren.

Markus: Die Angst vor den Jobverlust ist
ein mogliches Erklirungsmodell fiir die
teilweise ablehnende Haltung der Lok-
fiihrer. Es gibt aber noch einen anderen
Aspekt. Wir fiihlen uns oft nicht ernst
genommen. Unsere Erfahrungen decken
sich sehr oft nicht mit den idealisierten
Vorstellungen aus den Teppichetagen.
Unsere Erfahrung zeigt auch, dass Be-
reiche, die bereits automatisiert worden
sind, hdufig nicht zuverlissig funktionie-
ren. ADL wire so ein Beispiel. Teilweise
lassen sich die automatischen Vorgaben
praktisch nicht umsetzen auf der Schie-
ne. Unsere Befiirchtung ist nun, dass das
zwar in der Theorie alles wunderbar aus-

sieht, aber in der Praxis scheitert. Du hast
vorhin die um zehn Sekunden gestaffelten
Abfahrten erwdhnt. Das ist einfach nicht
der Zeitrahmen, mit welchem gearbeitet
werden kann. Teilweise braucht es schon
linger, bis iiberhaupt die Stromrichter
hochgetaktet sind. Die Prizision, welche
ihr euch vorstellt, ldsst sich in der Praxis
vermutlich gar nicht umsetzen. Beispiels-
weise auch, wenn die Schienen nass sind
oder sonst Fremdeinfliisse einwirken. Bei
anderen Projekten hat sich gezeigt, dass
unsere Erfahrungen nicht beriicksichtigt
und nicht ernst genommen wurden. Das
ist drgerlich.

Yves: Das kann ich sehr gut nachvollzie-
hen. Deshalb finde ich Gespréche und den
Austausch sehr wichtig. Und es ist wich-
tig, die Ideen in der Praxis zu tiberpriifen.
Moglichst vieles soll friih, teilweise sogar
noch unausgereift, gemeinsam getestet
werden. Genau deshalb dauert die Projek-
tierungsphase von SmartRail 4.0 bis ins
Jahr 2019. Meine erwihnten zehn Sekun-
den vorhin waren etwas zugespitzt.

Markus: Das ist ja das Problem. Solche
Aussagen leuchten im ersten Moment
ein und klingen verniinftig.

Yves: GoA 4, Voll-
automatisierung,
das klingt auf dem
Papier und in der
Theorie wunderbar.
Da sind wir uns
aber bewusst, die
Infrastrukturkosten
wiren enorm und
man miisste per-
manent mobile Ein-
satztruppen haben.
Es geht genau um
eine  Bestandsauf-
nahme.  Beispiels-
weise konnten wir
im Bereich Fahrplan
schon einiges errei-
chen. Bei ATO sind wir dran. Da wird es
noch weitere Tests mit Siemens zusam-
men geben in der Region Lausanne-Ville-
neuve. Wir haben bis jetzt einige Fahrten
gemacht und am 5. Dezember 2017 auch
die Medienfahrt. Dabei braucht es immer
auch ein bisschen Lobbying, um dem Ma-
nagement und den Medien etwas zeigen
zu koénnen. Solche Anldsse sind dann
ziemlich modellhaft. Man lobt die Digi-
talisierung, aber im Hintergrund wissen
wir natiirlich sehr genau, dass es noch
sehr viel zu tun gibt. Es ist ganz wichtig,
dass wir die ganzen Ketten anschauen
und nicht einfach sagen: «Hier habt ihr
ein neues Tool und jetzt ist alles gut.»

Markus: Du hast diese Versuchsnacht
vom 5. Dezember 2017 angesprochen.
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Da wurden Dinge gesagt, die ich etwas
zweifelhaft fand. Es hiess, die Lokfiih-
rer arbeiteten nicht standardisiert, son-
dern jeder mache quasi was er fiir rich-
tig halte. Durch Automatisierung und
somit Standardisierung liessen sich 30%
Kapazitit gewinnen. Dieser Zusammen-
hang ist fiir mich nicht nachvollziehbar.
Unprizise Lokfiihrer als Grund fiir die
Kapazititseinbussen? Ich glaube, jeder
der das System Bahn kennt, konnte iiber
diese Aussage nur den Kopf schiitteln.
Was war genau gemeint?

Yves: Die Kapazitat erhoht sich sicher nicht
einfach, indem man ATO macht. Dazu be-
notigtes verschiedene Faktoren. Neben dem
dynamischen Fahrplan schauen wir auch
an, ob es moglich wire, auf ETCS-Level 3
zu wechseln. Stichwort Moving Blocks. Die
Idee ist, jedem Zug seinen Blockabschnitt,
den er benétigt, individuell und dynamisch
mitzugeben. Ein langer Giiterzug hat ein
vollig anderes Reaktionsvermdgen gerade
bei Regen oder Schnee als eine dreiteilige
S-Bahn. Heute verlieren wir diesbeziiglich
Kapazitat, weil die Blockabstinde immer
auf den schlechtesten Fall ausgelegt sind,
damit man immer auf der sicheren Seite
ist. In diesem Bereich kann ATO allenfalls

einen Beitrag leisten. Ich mdchte das nicht
von Anfang an ausschliessen.

Stichwort «Fahrvarianz»: Ich habe das
auch schon von anderen Leuten gehort,
zum Beispiel von Mani Haller, die sagen,
da ist nichts zu holen. Bis hin zur theore-
tisch errechneten Kapazitit, wo wieder al-
les ganz anders aussieht. Es geht darum,
das herauszufinden.

Spannend ist immer die Ubergabe von
Daten, die so genannten Handshakes. Ich
bin tiberzeugt, wenn wir die ganze Wirk-
kette optimieren, dass da etwas zu holen
ist. Aber wie viel, kann ich dir noch nicht
sagen. Da macht man zum Beispiel eine
Arbeitsthese und sagt, ich mochte 30%
Kapazitit aus dem System holen. Und
nun schauen wir, wie wir das erreichen
konnen.

Markus: Die 30% sind aber riibergekom-
men, als wiren die in Stein gemeisselt.
Jetzt klingt es aber eher so, als seien die
30% so etwas wie ein frommer Wunsch.
Yves: Nein nein nein! Es ist eine Ambi-
tion!

Markus: Ist das nicht das Gleiche wie ein
frommer Wunsch?

Yves: Nein. Wenn ich dir sage: «Markus,
ich gebe dir folgende Aufgabe: Uberle-
ge dir, wie du das, was du heute machst,
in Zukunft in der halben Zeit erledigen
kannstl» Dann wirst du mit ganz vie-
len Ideen kommen, wie du das angehen
konntest. Wir schauen, was wir machen
konnen, ohne dass es wehtut, an welchen
Bereichen wir arbeiten miissen und in wel-
chen Bereichen es richtig wehtut. Moving
Block, Digitalisierung, Stellwerktechno-
logie optimieren, da miissen doch bis zu
30 % drin liegen. Wenn ich dir sage 10 %,
dann findest du: «Was, nur 10 %?»

Markus: Thr habt die Moving Blocks an-
gesprochen. Natiirlich sehe ich da auch
ein gewisses Potenzial. Aber wenn man
schon mal schaut, was ETCS Level 2 ko-
stet, dann ist doch Level 3 noch weit ent-
fernte Zukunftsmusik.

Yves: Jein. Ich bleibe
bei meiner Aussage
vom Anfang. Wir ha-
ben uns bis jetzt noch
nie stark um eine Stan-
dardisierung gekiim-
mert. Wir haben die
Strecken  umgebaut,
und jede Strecke hat
spezifische Eigen-
schaften bekommen.
Ein positives Beispiel
fiir Standardisierung
ist fiir mich tibrigens
GSM-R. GSM ist mitt-
lerweile fast {tiberall
in Betrieb. Ein so in-
dustrialisierter Roll-
out ist uns bei ETCS Level 2 leider nicht
gelungen.

Markus: Fiir mich ist es sehr schwie-
rig vorstellbar, wie all unsere Sinnes-
eindriicke und Erfahrungen, die in die
Entscheidungen einfliessen, technisch
imitiert werden sollen. Laufen wir nicht
Gefahr, dass wir am Schluss zu sehr der
Technik vertrauen? Alles ist vernetzt
und das fiihrt immer wieder zu Interak-
tionen, die man nicht vorausgesehen hat
und die zu Storungen fiihren.

Yves: Ich habe einen sehr grossen Respekt
vor allen Aufgaben, die ein Lokfiihrer
macht. Das ist ja langst nicht mehr nur das
Fahren. Er schitzt die Situation kontinu-
ierlich neu ein. Wenn man das in einem
System umsetzen mochte, miisste man
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unzihlige Kameras, x Sensoren und was
auch immer haben, um die gleiche Ent-
scheidung treffen zu kénnen. Thr miisst
euch entscheiden, wenn sich auf dem Per-
ron jemand bewegt, bleibt der stehen oder
springt er aufs Gleis. Das sind komplexe
Phinomene. Das zu digitalisieren, wére
zwar wahrscheinlich méglich, aber es ist
hoch komplex. Wir miissen deshalb schau-
en, was standardisierbare Schritte sind.
Und das ist in dieser Mediennacht zu kurz
gekommen. Es gibt sicherlich Prozesse,
die einfach sind und die man standardi-
sieren und automatisieren koénnte. Zum
Beispiel das Auf- und Abriisten des Zugs.
Und da wirt ihr moglicherweise noch so
froh, wenn man das automatisieren wiir-
de. Also nochmals: Die richtigen Dinge
auswahlen, standardisieren und automa-
tisieren und nicht einfach automatisieren,
weil man es kann. Diese Erfahrung haben
wir alle gemacht.

Markus: Im ersten Moment ist der Ge-
danke, dass das Aufriisten automati-
siert werden kann, nachvollziehbar.
Aber beim genauen Betrachten merkt
man dann, dass man auch hier auf sehr
viele Sinneseindriicke angewiesen ist.
Hort man zum Beispiel ein Zischen bei
einem Stromabnehmer, hat das eine sehr
grosse Bedeutung. Das ist ja das Faszi-
nierende an Menschen. Er hat abgespei-
cherte Erfahrungswerte und nimmt jede
Abweichung wahr. Unvorhergesehenes
zu digitalisieren, sehe ich als Schwie-
rigkeit. Wahrend der Mensch sich etwas
iiberlegt, befiirchte ich, dass die Technik
vollig doof reagiert und etwas komplett
Ungeeignetes macht. Einiges ergibt si-
cher Sinn, zum Beispiel Motorenstrome
zu iiberwachen, um dann beispielsweise
eine Tiirstérung vorzeitig zu erkennen.
Ich glaube, da ist kein Lokfiithrer un-
gliicklich, wenn die Zuverlidssigkeit des
Rollmaterials steigt.

Yves: Ich glaube, in diesem Punkt haben
wir keine gegenteilige Sicht. Es war auch
schon immer meine Aussage, dass der
Lokfiihrer viel mehr macht als einfach nur
fahren und bremsen. Was in der Medien-
nacht gezeigt wurde, ist nicht viel mehr als
das, was in der Luftfahrt und der Automo-
bilindustrie schon lange gang und gébe
ist: Assistenzsysteme, die gibt es schon
lange und die habt ihr auch schon lange
im Fiihrerstand eingebaut. Wenn man in-
ternational schaut, wo es bereits komplett
lokfiihrerlose Systeme gibt, dann sind
dies hochisolierte Strecken. Stell dir nur
schon mal vor, du miisstest mit GoA 4 In
den Ziircher Hauptbahnhof einfahren. Ich
weiss nicht, ob ein solches System {iber-
haupt jemand bezahlen kénnte. Das gilt
zum heutigen Zeitpunkt. Wir wissen aber
nicht, was in 15 Jahren ist. Vielleicht haben
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wir dann so viel kiinstliche Intelligenz,
dass das plétzlich funktioniert.

Ivo: Wichtig ist, dass unsere Branche nicht
zuwartet und von irgendetwas anderem
iberholt wird, sodass das dann mégli-
cherweise sogar dazu fithrt, dass wir den
Anschluss verpassen. Tatsache ist, dass

Wertfrei herauszufinden, was
maoglich ist.

die Mobilitit heute einen massiv anderen
Stellenwert hat als noch vor zehn Jahren.
Man konnte jetzt meinen, in Zukunft rei-
sen die Leute ohnehin nicht mehr, weil
alles digital ist und alle in virtuellen
Rdumen arbeiten. Das wiirde dann aber
trotzdem dazu fiihren, dass das Business-
modell der Mobilitdt irgendwann nicht
mehr aufgeht. Insbesondere bei der Mo-
bilitét auf Schienen. Deshalb miissen wir
uns liberlegen, wie wir die digitalisierten
Herausforderungen der Zukunft so mei-
stern konnen, dass wir auf der einen Seite
als Unternehmen respektive als Branche
weiterhin bestehen und auf der anderen
Seite auch, wie wir die benétigten Kapa-
zititen bereitstellen kénnen, ohne dass es
zu einem Kollaps kommt. Es gibt genii-
gend Beispiele auf der Welt, beispielsweise
im asiatischen Raum, wo die Kapazititen
nicht ausreichend sind. Die kénnen auch
nicht einfach so ein Bahnsystem hochfah-
ren. Wir hingegen haben ein Bahnsystem
zur Verfligung. Wie konnen wir dieses
modernisieren, damit wir all das zur Ver-
fligung stellen kénnen?

Unsere Aufgabe im Programm SmartRail
4.0 muss es sein, wertfrei herauszufinden,
was moglich ist. Was man damit macht,
das sind unternehmerische Entschei-
dungen. Aber es darf nicht schon von uns
von vornherein eine klare Idee bestehen,
was die Losung zu sein hat. Das wére ein
falscher Ansatz. Aber was Yves richtig
sagt: Wir miissen ambitioniert an diese
Aufgabe herangehen. Uns also nicht mit
einer halben Orange zufriedengeben. Das
Ziel muss sein, die ganze Kiste Orangen
zu holen.

Markus: Das heisst aber auch, dass es Be-
reiche geben kdnnte, wo man mehr oder
weniger alles beim Alten lisst?

Ivo: Die Lieferanten von Bahnsystemen
werden uns frither oder spiter zwingen,
dass wir uns verdndern. Die Fahrzeug-
hersteller wollen nicht weiterhin die alte
Technologie ausliefern, sie wollen sich
weiterentwickeln. All unsere Lieferanten,
zum Beispiel die im Signalbereich, die
wollen nicht die nichsten 50 Jahre Relais-
stellwerke bauen, weil sie erstens die Leute
und das Knowhow dazu nicht mehr ha-

ben, zweitens weil es von der Technologie
jairgendwann einmal die Materialen nicht
mehr gibt. Nur schon aufgrund dessen
werden Verdnderungen stattfinden. Wenn
wir als Branche einfach so weitermachen,
wie wir es bisher gemacht haben, dann
wiirde uns irgendwann die Industrie sa-
gen, was sie standardisiert und was eben
nicht.

Wollen wir denn das? Und was heisst
das auf der Kostenseite? Da sind wir voll
abhingig von der Industrie. Die Idee der
Standardisierung von unserer Seite her ist
genau, dass wir die Fithrung in der Hand
behalten und sagen, welche Systeme zu-
sammengehoren. Wir wollen frei auf dem
Markt wihlen kénnen. Wir wollen dabei
nicht nur in der Schweiz, sondern auch in
Europa eine grossere Marktmacht bekom-
men. Ob uns das gelingt, das sehen wir
dann. Aber wenn wir es nicht versuchen,
dann wird es ohnehin nicht gelingen.

Markus: Was ist eure Uberlegung im Zu-
sammenhang mit Altbestinden? Ich erle-
be die Bahn als eine Mischung aus sehr
schnelllebigen Elementen und gleich-
zeitig auch beeindruckend langlebigen
Elementen. Die SBB hat ja vor kurzem
sehr grosse Bestellungen gemacht: Tw-
inDexx, Giruno. Was macht man damit?

Yves: wegwerfen...

Markus: genau, wegwerfen.

Yves: Nein natiirlich nicht! Das war iro-
nisch gemeint. Migrationsplanung ist eine
grosse Aufgabe. Es ist nicht realistisch,
dass wir alles umriisten auf neue Tech-
nologien. Der Zeithorizont von SmartRail
4.0 ist bis etwa 2038. Da muss man sich
dann tiiberlegen, welche Fahrzeuge ange-
passt werden und welche nicht. Wichtig
ist, dass wir die dritte Beschaffungswelle
2025 (BaBe) mit den neuen Bediirfnissen
abgleichen. Die ersten Ziige sollen da ja

Der Zeithorizont von SmartRail 4.0
ist bis etwa 2038.

im Jahr 2020 ausgeschrieben werden und
etwa 2025 geliefert werden.

Markus: Von aussen wird man sicher
feststellen, dass SmartRail 4.0 sehr viel
Geld kosten wird. Wie lautet eure Ant-
wort darauf? Die Leute stellen sich vor,
wenn man alles so lisst, wie es ist, dann
kostet es am wenigsten.

Yves: Das ist genau die Illusion. Erstens
kosten allein die heutigen Signalisierungs-
systeme mit Signalen und Tafeln einen
hohen dreistelligen Millionenbetrag pro
Jahr. Also auch wenn man alte Systeme
bestehen lasst, kosten die viel Geld im Un-

terhalt. Nehmen wir als Beispiel GSM-R.
Das basiert auf dem System 2G. Swisscom
schaltet im Jahr 2020 ihr GSM System ab.
Bald wird es keine Komponenten mehr
geben fiir dieses System. Dann muss das
also nur noch fiir die Eisenbahn am Leben
gehalten werden.

Ivo: Die Telekombranche ist sehr daran in-
teressiert, das System abzuldsen. Sie wol-
len auch nicht noch lange ihr altes System
anbieten miissen. Die Kosten explodie-
ren. Nattirlich kann das ein Anbieter den
Bahnkunden als exklusive Kunden noch
zur Verfiigung stellen. Aber weil es so ex-
klusiv ist, wird es sehr teuer.

Yves: Aus diesem Grund wurde LISA, die
Rangierlosung, angeschafft. Die Kosten
im Unterhalt beim Analogfunk waren je-
des Jahr um Hunderttausende von Fran-
ken gestiegen. Man bekommt keine Er-
satzteile mehr, keine Batterien, man muss
Teile irgendwo auf einem Graumarkt
suchen. Man muss alles zusammenkau-
fen, was es noch gibt. Genau das passiert
mit den Systemen, wenn man sie einfach
so lasst, wie sie sind. Die Kosten steigen
trotzdem.

Markus: Mein Eindruck ist, dass LISA
extrem billig gebaut wurde. Man ver-
steht das Gegeniiber teilweise kaum!
Im Vergleich dazu hatten die friiheren
Analogfunkgerite sehr hochwertige Mi-
krofone verbaut. Wird heute nicht mehr
so sorgfiltig konstruiert und gebaut wie
friiher?

Alex Brand mischt sich ein. (Er arbeitete bei
SBB-Telekom und war bei LISA beteiligt. Heu-
te bei SmartRail 4.0.): Alex: 2001 haben wir
zum letzten Mal die analogen Funkgeréte
SE 160 gekauft. Der Stiickpreis lag bei
rund 8000-10000 Fr.

Es musste teilweise mit aktuellen Kompo-
nenten neu konstruiert werden und auch
hier waren ganz am Anfang mehrere An-
laufe notwendig, bis das Gerat im Feld das
tat, was man erwartete.

Dass der Hardwarehersteller bei LISA
seine Arbeit nicht besonders gut gemacht
hat, dariiber miissen wir nicht diskutieren.
Wir hatten ganz grauenhaft Streit mit dem
Hersteller. Partiell mussten wir selber noch
Ratschldge geben. Das hitte man besser
machen kénnen. Leider kénnen wir das
nicht mehr vergleichen mit der Herstel-
lung des analogen Funkgerits. Diese Art
der Produktion in dieser Qualitit konnte
man heute gar nicht mehr bezahlen.

Markus: Ist denn das einfach vorbei,
dass man diese Qualitit heute noch hin-
bringt?

Yves: Die Frage ist, wie viel man bezahlen
kann. Es handelt sich natiirlich auch um
einen Nischenmarkt. Ich méchte noch zu
LISA etwas sagen: Es ist noch nicht alles
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perfekt, aber viele Verbesserungen konn-
ten gemacht werden. Man hat ein neues
Gehiuse, das stabiler ist. Vielleicht sind
auch die Erwartungen nicht tiberall gleich
gross. Wir waren vor wenigen Tagen mit
LISA an einer Messe. Die ausldndischen
Bahnen finden dieses Gerdt super und
mdchten es gerne beschaffen. Wir haben
einen sehr hohen Standard. Bei der Aus-
arbeitung des LISA witterten viele ihre
Chance. Die Wunschliste war riesig. Und
vieles wurde als absolut notwendig be-
zeichnet. Und jetzt kénnen wir den Bogen
ziehen zu dem, was ich anfangs gesagt
habe. Wir miissen uns in Zukunft ver-
mehrt fragen, was wir kénnen und was
wir wirklich brauchen. Die Kosten hast du
ja noch erwdhnt in Bezug auf SmartRail
4.0. Ja das ist richtig, das wird etwas ko-
sten. Insgesamt wird es uns aber wesent-
lich weniger kosten, als wenn wir mit der
heutigen Technologie einfach im norma-
len Life Cycle weiterfahren. Wir gehen
davon aus, dass wir insgesamt einen ho-
hen Betrag einsparen konnen, sobald wir
auf Standardkomponenten zurtickgreifen
kénnen und keine Spezialanfertigung
brauchen. Wir wollen nicht tiberall das
Rad neu erfinden.

Ivo: Zudem muss jedes proprietdre System
einzeln zugelassen werden. Das sind sehr
hohe Kosten, die da entstehen.

Markus: Was sind aktuell eure Hauptti-
tigkeitsfelder?

Yves: Unsere Hauptprogramme momen-
tan sind Prozesse und Anforderungen.
Wie sieht der End-to-End-Prozess aus?
Wie verdndert er sich? Welche Features
brauchen wir? Traffic Management System

ATO (Automatic Train Operation):
automatisierter Fahrbetrieb

GoA, (Grade of Automation): Es gibt verschie-
dene Grade der Automatisierung.
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ist ein Thema. RCS, Iltis, Nets-Ablgsung.
LCS (Lokalisierung Connectivity und
Security) ist ein grosser Programmbereich.
ETCS-Stellwerk-Technologie. ~ ATO-Tests.
Da wollen wir sicherstellen, dass wir die
Steuergelder nicht vier Mal fiir das Gleiche
ausgeben, sondern dass wir als Branche
miteinander arbeiten. Diese Zusammenar-
beit ist einmalig. Normalerweise will jede
Bahn der anderen beweisen, dass sie wei-
ter fortgeschritten ist. Das sind so die Ste-
ckenpferde der CEOs. Eine Frage ist auch,
was international vorhanden ist. Vielleicht
konnen wir ja von den anderen etwas ler-
nen. Da arbeiten wir auch mit der ETH
und der EPFL zusammen.

Markus: Wo sehen wir uns in Bezug auf
ATO in 10, 20 und 40 Jahren?

Ywves und Ivo lachen.

Ivo: Ich wiirde mir nicht erlauben, da
eine Prognose zu machen. Ich kénnte
aber auch die andere Frage stellen, ob wir
tiberhaupt in der Lage sind, den Lokfiih-
rernachwuchs in den néichsten 40 Jahren
zu finden, wenn wir die Kapazitéten stei-
gern wollen in dem Ausmass, wie wir es
miissen. Der Fachkriftemangel wird auch
den Lokfiihrer treffen. Das sind gute Fach-
leute. Bis heute sprechen wir von GoA-2
Piloten. Da mdchten wir erst mal heraus-
finden, was iiberhaupt moglich ist. Was
heisst das? Ich bin mit Yves der gleichen
Meinung, dass es nahezu unméglich ist,
einen GoA-Level 4 im Ziircher Haupt-
bahnhof einzufiihren. Ich kann mir aber
vorstellen, dass in absehbarer Zeit, also so,
dass ich es auch noch erlebe, der GoA 2 an
bestimmten Orten moglich sein wird. Ge-
rade in S-Bahn-Netzen stelle ich mir das
vor. Bei GoA 3 und 4 bin ich schon sehr
vorsichtig. Andere Leute um mich rum
sagen aber, das muss unser Ziel sein. Di-
ese Herausforderung nehme ich gerne an
und schaue, was technisch und vor allem
wirtschaftlich moglich ist. Am Schluss ist
es vielleicht technisch moglich, ergibt aber
wirtschaftlich keinen Sinn. Es wire falsch,
wenn wir einfach sagten, GoA 4 muss
das Ziel sein. GoA 2 wird wahrscheinlich
auf einzelnen Strecken friiher oder spéter
schon ein Thema werden.

Yves: Eine These kann ich mit Sicherheit
aufstellen: in zehn Jahren werden wir sehr
viel mehr wissen, weil wir auch sehr viele
Tests gefahren haben. In zehn Jahren wer-
den die Assistenzsysteme vorhanden sein.
Wie sehr man sie dann wirklich nutzt, das
weiss ich auch nicht. Wenn wir von Smar-
tRail 4.0 unseren Job gut machen, dann
sind es ein paar wenige Systeme und nicht
ein Haufen neue Systeme, die du alle im
Griff haben musst.

Markus: Vielen Dank fiir das spannende
Gesprich! =
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ADL

Die Anzahl verschickter ADL-Meldungen ist weiterhin immens, wobei die Anzahl ADL-ECO-Meldungen massiv zugenommen hat. Fiir eine Schatzung
der ADL-Einsparung wird mit einem Durchschnittswert pro Meldung gerechnet. Aktuell «rechnet» man mit 80 kWh Energieeinsparung pro ADL-

Lenkung; siehe untenstehende Texte aus SBB-Bulletins. VSLF Technikgruppe

Wenn pro Meldung 80 kWh eingespart
werden, dann hat die abgebildete Mel-
dung bereits 320 kWh eingespart. Mehr,
als fiir die Trasse verrechnet wird! So wird
gerechnet. Ein besseres System wire ange-
zeigt. Zusitzlich noch ein paar Beispiele
von Halt zeigenden Signalen und gleich-
zeitigen ADL-Meldungen zur Fahrt.

Bsp. 2025: 7 500 000 Lenkungen/Jahr x 80
kWh = 600 GWh

2014

Prognose 109,5 GWh/Jahr

Bsp. Giiterzug, Lenkung 20% aller Ziige
(1800), & 185 kWh/Lenkung

Gelingt es mit ADL, bei jedem fiinften Zug
einen nicht zwingend notigen Halt zu ver-
hindern, kommt jeden Tag eine enorme
Summe an eingespartem Strom zusam-
men: ndmlich gut 300 000 Kilowattstun-
den pro Tag (1800 verhinderte Zugshalte
pro Tag x 185 Kilowattstunden).

19.04.2018, Olten (08:00), Brugg AG (08:11), InterRegio, Energie mit Rekuperation, Red460 (1),
EW4 (7)

sSBB Total
(31km) | {31km) |
» Differenzierter Basispreis [ 895.17 95.17
Haltezuschlag - 4.00 - 4.00 1
Basispreis Gewicht ! 0.00 . 0.00 ‘
) Basispreis Verschleiss | an | s
Umweltzuschlag I 0.00 ‘ 0.00 ‘
Gefahrengutzuschlag 0.00 - 0.00
Rabatt Traktion 0.00 . 0.00 ‘
Deckung;beiuag - [ 0.00 = D.Ol_}
» Energie | 42.80 ‘ 42.80 ‘
Total ‘ 185.08 \
| Giber alle ISB Total |
| Energiebezug in kWh 297.2 |
I Verbrauchswert pro Bruttotonnen km [ 0.0231 [

Unverbindliche Preisanfrage. Die aufgefiihrten Preise sind Nettopreise in Schweizerfranken (CHF) exkl.
Mehrweristeuer. Bitte beachten Sie die Bestimmungen im Leistungskatalog.

Folgende Elemente sind in der Berechnung nicht enthalten:

- Lambonus

- Deckungsbeitrag im konzessionierten Personenverkehr
- Zusatzleistungen

- ETCS Rabatt

- Rabatt Trassenqualitat im alpenquerenden Giterverkehr
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2015

«Rechnung» 42 GWh/Jahr

525 000 Lenkungen/Jahr = 1438 Len-
kungen/Tag = 16% ADL-Lenkungen (20%
=52 GWh). Dies entspricht genau 80 kWh/
Lenkung

Bilder links: ADL-Meldungen auf einem Zug
zwischen Aarau und Brugg AG. Folglich 4 x
80 kWh = 320 kWh eingespart. Gemdiss Be-
rechnung der Trassepreise hat ein IR von Olten
nach Brugg AG einen zu bezahlenden Energie-
verbrauch von 297,2 kWh.

Bilder oben: Eine kleine Auswahl von ADL-

Meldungen trotz Halt zeigender Zugsignale.

2016

Kommunikation Watt d’'or: 72 GWh

Dank ADL spart die SBB pro Jahr 72 Gi-
gawattstunden Strom. Dies entspricht dem
jéahrlichen Stromverbrauch aller Haushalte
der Stadt Fribourg, die rund 36 000 Ein-
wohner hat. Also 1'000 Haushalten.

2025

Prognose fiir 2025: 600 GWh

Dies entspricht 7 500 000 Lenkungen/
Jahr = 20 548 Lenkungen/Tag = 2,3 Len-
kungen/Zug

Ausweitung System ADL in 10 Jahren =
Faktor 14,3 (!) zu heute.

Die SBB hat sich zum Ziel gesetzt, bis zum
Jahr 2025 nur noch mit Strom aus erneu-
erbaren Energien zu fahren. Dafiir will
sie rund 20 Prozent des prognostizierten
Jahresverbrauchs — 600 Gigawattstunden
oder den Stromverbrauch von rund 150
000 Haushalten — einsparen. Der Kanton
Tessin hat 350 000 Einwohner. =

SBB-Medienmitteilung 26.06.2017
SBB schiitzt Klima und Umwelt —
Natur sagt Danke

Wer mit der Bahn reist, ist energieeffi-
zient und klimafreundlich unterwegs.
Die Natur erhalt dank der Bahn auch
wertvollen Lebensraum zurlick. Mit der
heute lancierten Naturkampagne macht
die SBB auf ihr Engagement beim Kii-
ma- und Umweltschutz aufmerksam.
Als Symbol ziert ein grosser Baum ei-
nen Monat lang die Halle des Bahnhofs
Bern.

Eine Bahnfahrt verursacht bis zu 20
Mal weniger Treibhausgase als eine
Autofahrt auf einer vergleichbaren
Strecke. Die Bahn ist somit das klima-
freundlichste und energieeffizienteste
Verkehrsmittel neben dem Langsam-
verkehr. Die SBB will die Umweltbilanz
weiter verbessern: Bis im Jahr 2025
sollen die CO2-Emissionen gegentiiber
dem Jahr 1990 halbiert und der Bahn-
strom vollstdndig aus erneuerbaren
Quellen erzeugt werden. Zudem will die
SBB in den n&chsten acht Jahren 20
Prozent des prognostizierten Jahres-
energieverbrauchs von 2025 sparen.
Dies entspricht dem Stromkonsum aller
150 000 Tessiner Haushalte.

Einen wichtigen Beitrag leistet die en-
ergieeffiziente Fahrweise des Lokper-
sonals. Die «Adaptive Lenkung» liefert
Fahrempfehlungen an die Lokfihrer,
damit diese ungeplante Stopps vor
Haltesignalen vermeiden kénnen. So
fahren die Zlige flissiger, materialscho-
nender und vor allem energieeffizienter.

e

«Freistehende Vorsignale» und ADL

Wenn ADL von uns Lokfiihrern als «adaptive Lenkung» konsequent akzeptiert und vom
Disponenten in der Betriebszentrale verstandig eingesetzt wird, ist es eine gute, wenn auch
teure Sache. Roman Isler, Lokfiihrer Sektion Hauenstein-Bdzberg

Wiren da nicht die kleinen «Nebenséch-
lichkeiten». Eines vorneweg: Ich bin ein
Befiirworter von ADL und halte mich als
Lokfiihrer konsequent an die gemachten
«Empfehlungen»: Seit ich als Ausbildner
anlédsslich des Weiterbildungstages 2017-1
des Lokpersonals SBB P gleich mehrfach
den Ausfithrungen der Disponenten von
SBB Infrastruktur Betrieb lauschen konn-
te, verstehe ich ADL auch nicht (mehr) als
Massnahme zur Energieverbrauchsopti-
mierung, sondern als reines Lenkungstool
fiir den Disponenten, um Kreuzungs- und
Auffahrkonflikte erst gar nicht erst ent-
stehen zu lassen. Mit dem vermeintlichen
Wissen, dass die ADL-Lenkung nicht En-
ergie sparen will, sondern zu viele Ziige
auf zu wenig Gleisen zu disponieren ver-
sucht, fahrt es sich gleich viel entspannter
und die aus meiner Sicht teilweise frag-
wiirdigen Brems- und Beschleunigungs-
mandver verlieren ihre nervenaufreibende
Wirkung.

Dass es den Medien und letztlich dem
Steuerzahler gegeniiber natiirlich sexyer
tont, dass damit trilllliooonenfach Strom
gespart wird, ist einleuchtend. Doch darii-
ber wollte ich eigentlich gar nicht schrei-
ben. Wenden wir uns der Kehrseite der
Medaille zu, den potenziell betriebsge-
fahrdenden ADL-Ausgaben. Hierzu ein
kleiner Auszug aus meiner Korrespon-
denz:

ESQ MD63FU vom 22.05.2017:

ADL hat sich bei der heutigen Fahrt nicht
korrekt verhalten: Nach Vorbeifahrt am
Warnung zeigenden Einfahr-Vorsignal
von Zofingen in Richtung Britnau-Wikon
kam bei Zug 28505 kein 'ADL CANCEL!
Die Lenkung bis Dagmersellen blieb erhal-
ten, obwohl ich vor mir das geschlossene
Einfahr-Hauptsignal hatte und warten
musste.

E-Mail-Antwort vom 24.05.2017:

Guten Tag Herr Z Gemadss Techbus RCS,
dieser Fall ist kein Fehler. ADL kennt den
Standort von freistehenden Vorsignalen
nicht und erhilt von der Stellwerkleittech-
nik keine Ist-Meldungen bei Vorbeifahrt
an Vorsignalen. Optimierungen werden
deshalb nie nach Vorbeifahrt an freiste-
henden Vorsignalen abgebrochen oder
beendet. Die erste Moglichkeit einer Fahr-
empfehlungsausgabe nach dem Vorsignal
A*12 ist das Einfahrsignal A12 in ZF. Dort
wurde ADL End verschickt. Fiir weitere
Fragen stehen wir Thnen gern zur Verfi-
gung. Ich wiinsche Thnen einen schénen
Tag. Freundliche Griisse / Meilleures sa-
lutations / Distinti saluti X Y FachBus Be-
trieb RCS-D / ALEA SBB AG Infrastruktur
Betrieb Anforderungs-& Projektmanage-
ment

Zur Verdeutlichung:

Ich stand mit meinem Zug gefiihlt meh-
rere Minuten vor einem Halt zeigenden
Einfahr-Hauptsignal, wahrend mich ADL
munter weiterlenkte. Nachdem ich an die-
sem Signal vorbeifahren konnte — was ich
natiirlich erst tat, nachdem dieses nicht
mehr Halt zeigte -, wurde ein «ADL Can-
cel» ausgegeben! Ich bin mir im Klaren
dariiber, dass ADL lediglich eine Empfeh-
lung darstellt und ein Hauptsignal mehr
Gewicht hat. Ich bin mir aber auch ziemlich
sicher, dass mir jeder Arbeitspsychologe
zustimmt, dass es schwerer fillt, die rich-
tige Entscheidung zu treffen, wenn sich
gegenseitig widersprechende Informati-
onen vorliegen. Wenn dereinst nicht mehr
der Lokfiihrer selber, sondern bloss noch
ein Automat fihrt, wire die Computerre-
aktion bei einem solchen Fall klar: Ein «fail
safe». Frei tibersetzt in etwa «Ich bleibe ste-
hen und mache jetzt erst einmal gar nichts
mehr und warte auf ein Reset.» =

o 2 | ]

——
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Blocksignal 5248

Die Abenteuer von Blocksignal 5248 und dessen Schwester — ein Herbstmarchen. Schaut her und lest auf den folgenden Seiten eine abenteuerliche
Geschichte iiber das einsame Blocksignal 5248 ob Hornussen AG und dessen Zwillingsschwester 5148 — ein Mérchen, wie es sich im Herbst Anno
Domini 2017 tatsachlich zugetragen haben soll. Lokfiihrer P, Sektion Hauenstein-Bdzberg

Es war einmal vor langer, langer Zeit ein
kleiner hiibscher Bahnhof, der etwas abge-
legen tiber dem eigentlichen Dorf Hornus-
sen thronte, idyllisch im Aargauer Fricktal
gelegen, an der Bozberglinie zwischen
Frick und Brugg.

Nachdem der kleine Bahnhof viele Jahre
still und leise sein Werk erfiillt hatte — nur
kurz durch den Autobahnbau gestort —,
beraubte man ihn eines Tages seiner Funk-
tion und stellte ihm ein Blocksignal vor
die Einfahrt. Es war das Blocksignal 5248,
etwas ganz Neues und Modernes — die
Mode war damals gerade «Signalsystem
N». Dieses Blocksignal wiinschte sich eine
Schwester, weshalb man ihm sofort einen
Zwilling zur Seite stellte. Sie nannten sie
fortan «Blocksignal S148». Geschwister-
lich teilten sie sich fortan die Strecke: 5248
sorgte fiir ordentliche Blocksicherung auf
dem linken, 5148 auf dem rechten Gleis. So

taten es beide iiber viele Jahre und es gab
keinen Grund zu klagen.

Doch eines nebligen Morgens kam der
ehemalige Bahnhof Hornussen vorbei, der
nun seit Jahren sein Dasein als altes An-
schlussgleis fristete, und fragte mit knor-
ziger Stimme: «Mein liebes Blocksignal,
mochtest du nicht lieber ein Einfahrsignal
sein? Ein schénes und grosses Hauptsi-
gnal?» 5248 war von der Idee sofort be-
geistert und fragte fortan jeden Abend
bei Mutter Infrastruktur nach, ob er und
seine Zwillingsschwester S148 nicht ein
Bahnhofsignal sein konnten. Doch Mutter
Infrastruktur schenkte den beiden Kin-
dern kein Gehér und lehnte jedes Mal ab.
Sie sagte jeweils, dass ein Anschlussgleis
auf der Strecke ausreichen miisse und der
kleine Bahnhof froh sein kénne, dass sein
Hauschen iiberhaupt noch nicht abgeris-
sen worden sei!

Die beiden Blocksignale liessen nicht ab
von ithrem Wunsch und so war die Mutter
eines Abends gnddig gestimmt und be-
fahl Vetter RADN: «Nun, so sollt ihr denn
Einfahr-Hauptsignale werden, doch eure
Nachbarn sollen Blocksignale bleiben und
nicht zum Ausfahrsignal erhoben werden.
Das Anschlussgleis soll fortan wieder ein
Bahnhof sein!» Wie befohlen, so getan:
Die beiden Blocksignale freuten sich nun
sehr auf den Tag, an dem sie endlich zu
«richtigen» Einfahr-Hauptsignalen wer-
den sollten, und konnten den 17. Tag des
Septembers im Jahre 2017 kaum erwarten.
Der Tag sollte gross gefeiert werden, wes-
halb auch Tante Semaphor vorbeikam und
den beiden stolzen Blocksignalen erdffnete,
dass jedes Bahnhof-Einfahrsignal einen
Hut zu tragen habe. Auf ihren Hut komme
«HNS» zu stehen, dariiber lasse sich nicht
verhandeln, es sei so Tradition.

Nr. / no 85: Gilltig ab / Valable dés / Valevole dal 17.09.2017
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511/1-6 |[ten)
Hornussen neu als Bahnhof
1112  |[Anpassung Of 511
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1605,1606 | Neues Anderungsverzeichnis

32

Gar nicht erfreut tiber diesen vollig unmo-
dischen Kopfschmuck wollten die beiden
Geschwister nun doch nicht Einfahrsignale
werden und flehten Mutter Infrastruktur
an, doch alles beim Alten zu lassen. Da
Mutter Infrastruktur in letzter Zeit sehr
viele Sorgen mit all ihrer Verwandtschaft
hatte, kam sie der Bitte sogleich nach und
gebot Vetter RADN, dem Wunsch ihrer
Kinder zu entsprechen. Vetter RADN ent-
gegnete, dass er bereits alle zum Fest ein-
geladen habe und eine Absage teuer kime.
Doch dies war Mutter Infrastruktur egal —
sie wollte bloss ihre Ruhe haben.

Und so kam es, dass Vetter RADN allen
eingeladenen Gésten telegrafierte, dass
die geplanten Festivititen nun leider doch
nicht stattfinden, er sei aber zuversichtlich,
dass dies irgendwann nachgeholt werde:
Aus Wut dariiber, dass Mutter Infrastruk-
tur stets machte, was ihr gerade beliebte,
strich Vetter RADN ihren Sohn S248 und
dessen Schwester S148 aus der Blockspalte.
Nun kam es, dass am 17. September wie
jeden Morgen Lokfihrer Fritz an den bei-
den Blocksignalen vorbeifuhr und fragte,
warum sie denn noch immer da stiinden?
Mutter Infrastruktur habe sie doch zuerst
zu Einfahrsignalen machen wollen und
dann doch wieder nicht und Vetter RADN
habe sie schliesslich ganz gestrichen!

Die beiden Blocksignale konnten nicht
glauben, was Lokfiihrer Fritz ihnen da er-
zghlte: «Wir waren schon immer Blocksi-
gnale!» rief 5248, und 5148 erginzte: «Seit
wir hier stehen, hat es noch nie etwas an-
deres gegeben als Blocksignalel» Da Lok-
fiihrer Fritz immer wenig Zeit hatte, fuhr
er weiter und am néchsten Bahnhof sagte
er zu Rotkdppchen — das mit Mutter Infra-
struktur und Vetter RADN entfernt ver-
wandt war —, es solle doch schauen, dass
alles wieder zum Rechten komme.
Rotkdppchen, eines der letzten seiner Art,
schrieb sogleich Mutter Infrastruktur und
bat darum, doch alles wieder zurechtzu-
riicken. Doch Mutter Infrastruktur konnte
nicht glauben, dass so etwas geschah, und
deshalb bedurfte es zuerst mehrerer Depe-
schen und unzihliger Ratssitzungen, be-
vor die Mutter Vetter RADN anwies, doch
alles wieder wie frither herzurichten.
Widerwillig kramte nun Vetter RADN in
seinem grossen Archiv nach dem rich-
tigen Buch und riickte alles wieder so hin,
wie es war:

Und so kam es, dass Lokfiihrer Fritz ab
dem 5. November 2017 wieder beruhigt an
den beiden Blocksignalen 5248 und S148
vorbeifahren konnte und die Zwillings-
geschwister gliicklich und zufrieden bei
Bahnkilometer 47,8 stehen bleiben konnten,
wie sie es seit ihrer Geburt getan hatten.
Und sie lebten gliicklich und zufrieden bis
ans Ende ihres Lebens. Doch das ist eine
andere ETCS-Geschichte. =

e

Neue Vorschriften App der SBB

Die SBB arbeitet seit Jahren an einer elektronischen Form der Verkniipfung der diversen
Vorschriften FDV / Anhang Infra / Anhang Verkehr / ortliche Vorschriften / RTE usw.

Technikgruppe VSLF

Der Ursprung fiir diese App lag beim
Unfall von vom 29. Juli 2013 in Granges-
Marnand und den anschliessenden Ge-
spriachen mit dem CEO Andreas Meyer.
Zum Arbeitsumfeld Lokpersonal SBB
wurde von Jirg Schmid* Schmid Safety
Coaching), ein externes Gutachten ver-
fasst, das auch auf die von uns beklagte
Vorschriftenflut eingeht. Zu den Vor-
schriften ist im Bericht erwdhnt: «Fiir
die Lokfiihrer steht Sicherheit bei ihrer
taglichen Arbeit an erster Stelle. Sie emp-
finden jedoch die steigende Anzahl von
Sicherheitsvorschriften als Hemmnis und
Bevormundung. Zum Teil besteht das Ge-
fithl, dass Verantwortung delegiert wird
und dass Vorschriften entwickelt werden,
um infrastrukturelle Schwachstellen zu
kompensieren.»

In einer kleinen Gruppe wurden im Som-
mer 2014 - auch mit Vertretern des VSLF
- die Grundlagen erarbeitet, auf denen die
Vorschriften-App entwickelt wurde.

Mit der nun vorgestellten Losung werden
die Vorschriften nicht nur fiir die An-
wender beherrschbarer; wichtig ist, dass
auch die Ersteller auf Kongruenz ihrer
Vorschriften achten miissen. So ist etwas
Gutes und Zeitgemdsses entstanden aus
dem Unfall von Granges- Marnand.

Vorschriften-App

Beschrieb

Die Vorschriften-App gliedert die betrieb-
lichen Vorschriften gesamthaft und the-
matisch in logischer Reihenfolge. Dadurch
wird die Benutzerfreundlichkeit fiir das
operative Personal verbessert und die
Qualitdt der Vorschriften erhcht.

Beispiel: Die zu einem Artikel der Fahr-
dienstvorschriften (FDV) gehérende Aus-
fithrungsbestimmung der Infrastruktur
(AB FDV) wird direkt unter dem entspre-
chenden FDV-Artikel angezeigt. Dasselbe
gilt fiir die Betriebsvorschriften Verkehr
und die lokalen Bestimmungen.

Eine erste Version der Vorschriften-App
steht ab Juni 2018 zur Verfiigung.

Stand der Entwicklung

Das Content-Management-System  fiir
die Erfassung und Bearbeitung der Vor-
schriften ist entwickelt. Die FDV, AB Infra-
struktur und lokale Bestimmungen sind
zum grossen Teil erfasst (importiert). Ak-
tuell fehlen noch die BV Verkehr. Ebenso
gibt es noch zahlreiche, den FDV, AB oder
den BV Verkehr zugeordnete weitere Do-
kumente, die entweder aufgehoben oder
in die zugeordnete Vorschrift integriert
werden miissen. Dies soll bis spitestens
Ende 2018 erfolgen.

Die Ansicht im Front End fiir die Anwen-
derinnen und Anwender ist weitgehend
entwickelt und wird im April mit Prakti-
kern getestet. Aktuell werden von der IT
das Anderungsmodul und die Ansichten
fiir die Einstellungsseite und die Favori-
tenseite entwickelt.

Wie geht es weiter?

Praxistest im April 2018 und anschlies-
send Einarbeitung von Verbesserungen
Einfiihrungsphase ab Mai 2018.

Ab 1. Juli 2018 gelten die in der Vor-
schriften-App enthaltenen Vorschriften.
Es werden mindestens die FDV, AB FDV
und die lokalen Bestimmungen enthalten
sein, wenn mdglich auch die BV Verkehr.
Fiir P-VM ausserdem das Handbuch Kun-
denbegleitung und Bahnproduktion.

Das RTE 20100 wird in der zweiten Jahres-
hélfte importiert.

Anderungen ab dem 1. Juli 2018 werden
tiber die Vorschriften-App mit der Ande-
rungsinformation kommuniziert. =

* Jiirg Schmid, ehemaliger Militirpilot, Priisi-
dent der Pilotengewerkschaft bei der Swissair,
Chef der Safety Abteilung der Swissair und
Mitglied des ENSI-Rats (Eidgenossisches Nu-
klearsicherheitsinspektorat ENSI).
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Eidgendssische Berufspriifung fiir Lokomotivfiihrerinnen und Lokomotivfiihrer

Die eidg. Berufspriifung Lokomotivfiihrer/in stellt eine einmalige Investition dar und bietet einem einen bleibenden und vor allem eidgendssisch
anerkannten Abschluss in der hoheren Berufshildung. Felix Traber, Lokomotivfiihrer Depot Ziirich, ehem. Projektleiter «SBFI-Anerkennung
Lokpersonaly, Président Priifungskommission eidg. Berufspriifung Lokomotivfiihrer/in

Mit der eidgendssischen Berufspriifung
fiir Lokomotivfithrerinnen und Lokomo-
tivfithrer wird die Arbeitsmarktfihigkeit
der Lokomotivfiihrerinnen und Lokomo-
tivfithrer gestdrkt, indem der Beruf der
Lokomotivfithrerin / des Lokomotivfiih-
rers mit einem eidgendssischen Fachaus-
weis (eidg. FA) des Staatssekretariats fiir
Bildung, Forschung und Innovation SBFI
anerkannt und damit im Bildungssystem
integriert wird (zusétzlich zur BAV-Zulas-
sung ).

Gegenstand der eidgendssischen Berufs-
priifung fiir Lokomotivfithrerinnen und
Lokomotivfiihrer sind die typischen be-
ruflichen Handlungskompetenzen. Die
Berufserfahrung und die Reflexionsfihig-
keit stehen im Zentrum. Erfahrungswis-
sen und *implizites Wissen sollen sichtbar
und somit messbar gemacht werden.

* Implizites Wissen oder stilles Wissen (vom
englischen tacit knowledge) bedeutet verein-
facht ausgedriickt: «konnen, ohne sagen zu kon-
nen, wie». Jemand «weiss, wie es geht», aber

Warum eine eidg. Berufspriifung fiir das Lokpersonal?
Um was geht es? Nutzen.

= Lodmritidraifnens oo Fal B §B100 ¢ 550 st VTE. s
il g talich | S s Seciand sls g sl
kv bt s §achmadtng b s 00w

= Mg Awgato e slie Beruburitueg TP steolyieres i
v, haert v piy vt dlabiues mlegl mee

= Bemrksevil bt Basriibs. [ [l gt ptea |
st Zugarg b wolahegr Wokorbidurguangrbetn

& et s wiog. F i o

- BpfemiomTinig e O LODLo, Meiem, w3 e Soeren

et Qs gewtr 10 ALLE Burdrmantundes, EVUs d
[
ngss i B u? fi Rimgang mE dae
B L T e e——
. M cHik o ir prbiben.
= Demsers worss Acsctenng 0 s srer Cestsafigeer

Priifungskonzept eidgendssische Berufspritfung.
Instrumants und Grundiagen dar Prifung.

Asflamissabaricnt Fachguugrich
AR B L e ML B
T
s L T L Cr—
b s e 1,17
s
Ve Frevta B e ——
B e e
.- b
g [ o -
i g cewa b [u——
e m—— aw e e j=bpyrt—— i
e
O PRS- [ s s 1
i B e
ety R S
i okt T v
T ] e er—— -
]

S Ay L B e g S

Prilfungskanzept eidg BF.
Instruments und Grundlagen der schriftlichen Prilfung.

Priffungskonzept sidg BP.
Instr to und Grundlags

dor miindlichan Priifung.

e P e o ™

IRE L L R B
L T ——

sein Wissen steckt implizit in seinem Konnen,
ihm fehlen die Worte, um dieses Konnen zu be-
schreiben oder es anderen verbal zu vermitteln.
(Quelle: Wikipedia)

Die durch das Priifungsmodell vorgege-
benen Instrumente bilden die Grundlage
fiir die Erstellung des Reflexionsberichts,
des schriftlichen Teils der Priifung. Der
Reflexionsbericht wird selbststdndig im
Vorfeld der miindlichen Priifung erarbei-
tet. Samtliche erarbeiteten Dokumente
(Werkschauen, Kompetenzraster —und
Dispositionscheck) werden als Beilagen
zum Reflexionsbericht mit eingereicht und
durch ein Expertenteam bewertet.

Der miindliche Teil der Priifung besteht
aus einem Fachgesprich, an dem zu-
néchst die wichtigsten Erkenntnisse aus
dem Reflexionsbericht prasentiert werden.
Anschliessend werden Fragen zum Refle-
xionsbericht beantwortet und das Erfah-
rungswissen auf neuartige Situationen
iibertragen.

Néhere Informationen zum Priifungsmo-
dell kénnen der Priifungsordnung und
der Wegleitung entnommen werden.

Tragerverein fiir die eidgendssische Be-
rufspriifung

Der «Verein fiir die hohere Berufsbildung
der Lokomotivfiihrerinnen und Lokomo-
tivfithrer (VHBL)», «Association pour la
formation professionnelle supérieure des
mécaniciennes et mécaniciens de locomo-
tive (AFSM)», «Associazione per la forma-
zione professionale superiore dei macchi-

VHBL
AFSM

Verein fur die héhere Berufsbildung der Lokomotivfuhrerinnen und Lokomotivfihrer
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nisti e macchiniste (AFSM)» wurde am 15.
Februar 2017 in Bern gegriindet.

Der Trégerverein schliesst die an der eid-
gendssischen Berufspriifung fiir Loko-
motivfithrerinnen und Lokomotivfiihrer
interessierten  Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) und Organisationen der
Arbeitswelt (OdA), bestehend unter an-
derem aus Verbdnden und Sozialpartnern
zusammen. Mitglieder sind der Verband
Offentlicher Verkehr (V6V), die BLS AG,
die RAILplus AG, die SBB AG sowie die
Sozialpartner/Arbeitnehmervertretungen
Lokpersonalverband des Schweizerischen
Eisenbahnerverbandes (LPV-SEV), der
Personalverband transfair sowie der Ver-
band Schweizer Lokomotivfithrer und
Anwirter (VSLF).

Der Trégerverein fiihrt stellvertretend
fiir den Bund in der ganzen Schweiz die
eidgendssische Berufspriifung fiir Loko-
motivfiithrerinnen und Lokomotivfithrer
durch und nimmt damit - stellvertretend —
eine hoheitliche Aufgabe wahr. Grundlage
dazu bildet die vom Staatssekretariat fiir
Bildung Forschung und Innovation (SBFI)
genehmigte Priifungsordnung,.

Personlicher Entscheid

Die eidgendssische Berufspriifung fiir Lo-
komotivfiithrerinnen und Lokomotivfiih-
rer stellt keinen Ersatz der Fahigkeitsprii-
fung des Bundesamts fiir Verkehr (BAV)
dar. Fiir die polizeihoheitliche Zulassung
ist nach wie vor das BAV zustindig. Mit
der eidgendssischen Berufspriifung fiir
Lokomotivfithrerinnen und Lokomo-
tivfithrer stellt der Tragerverein VHBL-
AFSM die Integration des Berufes in das
schweizerische Bildungssystem sicher. Die
Absolvierung erfolgt auf freiwilliger Basis.
Wer iiber eine fundierte Berufserfahrung
verfiigt sowie sein berufliches Handeln
selbstkritisch hinterfragt, erfiillt entschei-
dende Voraussetzungen fiir die Absol-
vierung der eidg. Berufspriifung. In der
Wegleitung sind die Anforderungen an
die Priifung definiert. Ein Vorbereitungs-
kurs fiir die Priifung wird voraussichtlich
durch eine Bildungsinstitution angebo-
ten werden. Vorbereitungskurse werden
durch den Bund mitfinanziert.

Die eidg. Berufspriifung Lokomotivfiih-
rer/in stellt eine einmalige Investition dar
und bietet einem einen bleibenden und
vor allem eidgendssisch anerkannten Ab-
schluss in der hoheren Berufsbildung.
Diverse Weiterbildungsméglichkeiten
konnen damit angegangen werden. Die
Frage, was einem die Anerkennung seines
eigenen Berufes wert ist, muss jede Loko-
motivfithrerin und jeder Lokomotivfiihrer

fiir sich persénlich beantworten. =

www.vhbl-afsm.ch/

e

Dienst am Kunden?

Auf Grund umfangreicher Arbeiten zwischen Genf und Lausanne ist der Verkehr auf diesem
Abschnitt wahrend der Wochenenden im April stark beeintrachtigt worden. Matthieu Jotterand,

Président Sektion Geneve

Der Bahnverkehr wurde unterbrochen
und an seiner Stelle wurden im Viertel-
stundentakt Shuttles zwischen Genf-Flug-
hafen und Lausanne eingesetzt. Aus Sicht
des Bahnbetriebs hat das System ziemlich
gut funktioniert und einige Informationen
wurden der Kundschaft tibermittelt. Auf
Seiten Rollmaterial war aber die Qualitét
absolut nicht befriedigend.

Das im Zug verwendete Kundeninforma-
tionssystem (KIS) wurde nicht auf den
Baustellenfahrplan programmiert, wie
es im Gegensatz dazu in der Deutsch-
schweiz gemacht wird. Das Lokpersonal
hatte verschiedene Moglichkeiten, die
Reisenden zu informieren, aber alle wa-
ren unbefriedigend. Einige haben die An-
zeige einfach geloscht, andere haben das
Reiseziel wenig ergonomisch mit dem
Scrollrad ins System eingegeben. In bei-
den Fillen wurde also die Anzeige ma-
nuell bedient. Andere haben existieren-
de Nummern von RegioExpress-Ziigen
iibernommen. Das hatte den Vorteil, dass
die Zwischenhalte angegeben wurden,
aber die Anzeige des Zielortes war falsch
und die aufgefithrten Anschlussziige wa-
ren irrefithrend.

Bei der Ankunft in Lausanne (resp. in
Coppet oder Morges am Abend) hatte
der Lokfiihrer keine andere Wahl, als die
Kunden ihrem Schicksal zu tiberlassen.
Allerdings waren die Zirkulare mit den
fiir die Durchsagen benétigten Informati-
onen nicht immer verfiigbar. Und wenn es
solche gab, waren darin die meisten Ziige
nicht aufgefiihrt.

Nachdem die Lokfiithrer mehr schlecht als
recht versucht hatten, mit dem, was ihnen
zur Verfiigung stand, eine Losung zu fin-

den, hitten sie Ende Woche allenfalls eine
Entschuldigungs-E-Mail erwartet. Aber
nein, es wurde eine E-Mail versandt mit
dem Vorwurf, dass die Kundeninformati-
on schlecht gemacht worden sei.

Der Vorwurf lautete, dass falsche Zugnum-
mern ins KIS eingegeben worden seien. In
den meisten Fillen werden Fehlanzeigen
aber durch die RABe 511 verschuldet, wel-
che oft ohne Zutun des Lokfiihrers in die
urspriinglichen Zuglaufe zurtickfallen.
Eine E-Mail mit der Kritik (mit anonymem
Foto als Beweis), ein Lokfiihrer habe ma-
nuell «LausanneGeAp» eingegeben (in
das KIS, um anzugeben, dass es sich um
einen Shuttle auf dieser Strecke handelt).
Die CLP schrieben dazu «Der Zug macht
Lausanne-GeAp, aber wohin fahrt er?»
Die Antwort auf diese Frage wire einfach
zu finden gewesen, hitten die verantwort-
lichen Stellen der KIS-Programmierung
ihre Arbeit gemacht. Es wére schon, wenn
bei Baustellen oder Festivals alle am glei-
chen Strick ziehen wiirden ...

Einstweilen ist der Lokfiihrer dazu ver-
dammt, diese Unzuldnglichkeit zu erdul-
den und zu versuchen, die berechtigte
Unzufriedenheit der Kunden auf ein
Minimum zu reduzieren. Beispielhaft
mochte ich meine personliche Geschichte
erwihnen, als ich mit der Warnweste in
Lausanne ausgestiegen bin, um die Wind-
schutzscheibe zu reinigen. Ich wurde von
verlorenen Kunden regelrecht bestiirmt.
In der Zwischenzeit hatte mein RABe 511
eine vollig unpassende Zugnummer tiber-
nommen, was fiir noch mehr Verwirrung
sorgte. Und als Tiipfelchen auf dem i hatte
kein Lausanner CLP daran gedacht, Biirste

und Wassereimer bereitzustellen. =
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Geisterzug zur Geisterstunde

«Ndchtliche Testfahrt Assistenzsysteme fiir Lokfiihrer» heisst der niichterne Titel des Anlasses in Bern in der Nacht vom vierten auf den fiinften
Dezember 2017 . «Assistenzsysteme ist hier etwas tiefgestapelt. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Denn tatséchlich werden die anwesenden
Journalistinnen und Journalisten Zeugen
der ersten Fahrt auf offener Strecke, bei
der die Fahr- und Bremsbefehle an den
Zug nicht von einem Lokfiihrer, sondern
ferngesteuert iibermittelt werden. Vor
dem praktischen Teil werden die etwa
dreissig anwesenden Medienleute {tiber
den bevorstehenden Test informiert. Dass
dieser Anlass eine sehr hohe Prioritét in
der Bahnwelt geniesst, zeigt sich deutlich
an der Prasenz von Fithrungskriften der
obersten Etagen. Andreas Meyer (CEO
SBB), Peter Spuhler (CEO Stadler Rail) und
Thomas Kiichler (CEO SOB) erklidren, wie
dank intelligenter digitaler Systeme die
Kapazitit der Eisenbahnanlagen gestei-
gert werden soll. «Technik statt Beton»
und «Vernetzung» sind mir als Schlag-
worte geblieben.

Kurz nach Mitternacht sind die Indoor-
Prasentationen zu Ende und wir bege-
ben uns zum Gleis 9, wo der Testzug, ein
Stadler RABe 511, einfihrt. Die Tiir zum
Fithrerraum steht offen. Andreas Meyer
unterhdlt sich mit dem Lokfithrer. Mit
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ein paar Minuten Verspétung setzt dieser
den Zug in Bewegung. Er fithrt den Zug
ganz konventionell bis Mattstetten bis zur
«CAB»-Tafel, die den Anfang des ETCS Le-
vel 2 signalisiert. Ab hier ist der Zug voll-
iiberwacht und die Fahranweisungen wer-
den auf den Bildschirm im Fiihrerstand
iibermittelt. Ab hier tibernimmt der Auto-
mat. Im Fahrgastraum sitzt ein Mitarbeiter
der SBB, der per Notebook die Geschwin-
digkeitsvorgaben an den Zug ausgibt. Wie
von Geisterhand beschleunigt der Zug,
bremst, macht einen Nothalt. Auf dem
Bildschirm sehe ich den rosaroten Punkt
fiir die Sollgeschwindigkeit sich bewegen,
als wiirde ein Lokfithrer die Geschwin-
digkeit anpassen.

Natiirlich ist das auf eine Art beeindru-
ckend. Andererseits spielt sich hier noch
alles auf der rein digitalen Ebene ab. Daten
werden computergerecht erzeugt und von
hier nach da geschaufelt, bis sie am digi-
talen Endpunkt das gewtiinschte Verhalten
bewirken. Eine Interaktion mit Umwelt-
einfliissen findet bei diesem Prozess nicht
statt.

u.-
.y
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Gedanken eines Lokfiihrers.

Wenn ich mich zum Thema «selbstfahren-
de Zuge» dussere, kommt rasch der Vor-
wurf der Befangenheit. Das finde ich ver-
standlich. Immerhin liegt die Bedrohung
in der Luft, dass dereinst meine Lieblings-
berufung, Eisenbahnen zu fithren, durch
Maschinen erledigt werden kénnte. Doch
habe ich wirklich Angst davor? Ich ma-
che mir in Tat und Wahrheit ganz andere
Gedanken. Da ist zum einen die Neugier,
wie das Ganze technisch gelost werden
soll. Zum anderen sehe ich unzahlige Si-
tuationen, bei denen ich mir fast sicher
bin, dass ein technisches System an seine
Grenzen stosst, weil ihm die Erfahrung
fehlt, die sich jeder Lokfiihrer und jede
Lokfiihrerin im Lauf der Jahre aneignet.
Andreas Meyer betonte in seinem Referat
denn auch, dass er sich komplett fithrer-
lose Ziige nicht vorstellen kénne.

Bei der heutigen Testfahrt herrschen tro-
ckene Wetterverhiltnisse. Das System
Rad-Schiene funktioniert brav so, wie es
die physikalischen Modelle im Idealfall
vorhersagen. Die Strecke wurde bewusst

ausgewdhlt, weil sie die technischen Vo-
raussetzungen fiir einen solchen Versuch
erfiillt. Schweizweit sind nur vier Stre-
ckenabschnitte mit ETCS Level 2 ausge-
riistet: Die Strecke Rothrist-Mattstetten
inklusive Abzweiger nach Solothurn, der
Lotschberg-Basistunnel, der Gotthard-Ba-
sistunnel und ein Abschnitt im Genfersee-
becken. Auf allen anderen Strecken wire
der heutige Versuch zurzeit nicht méglich
gewesen. Ich bin seit rund neun Jahren
Lokfiithrer und bewege Ziige tiber Schie-
nen. Schienen, die trocken sind, nasse,
verschneite, neue und alte. Ich kenne mich
aus mit sieben verschiedenen Fahrzeug-
typen, mit ihren Eigenheiten und Macken.
Storungen treten gelegentlich auf und ei-
nige davon kann ich beheben. Ich kenne
meine Strecken, ich erkenne das Verhal-
ten von Passagieren. Am Anfang machte
ich viel mehr Fehler als heute. Mittler-
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weile sehe ich Situationen kommen und
kann vorausschauend handeln. Das alles
kommt der Sicherheit und dem Komfort
der Passagiere zugute.

Mensch vs. Maschine

Nach dem heutigen Anlass habe ich mehr
offene Fragen als beantwortete. Wie soll
langjahrige Erfahrung digital abgebildet
werden? Wie soll einem System beige-
bracht werden, das Verhalten von Pas-
sagieren zu interpretieren? Stimmen die
Modellannahmen und kann tatsédchlich
Energie gespart und die Kapazitdt er-
hoht werden? Wieso werden diesen tech-
nischen Systemen Informationen zur Ver-
fiigung gestellt, die ich als Lokfiihrer nicht
erhalte? Wie wiirde ich fahren, wenn man
mir diese Informationen gibe?

Im heutigen Testzug sind Welten aufein-
andergeprallt. Wahrend die Exponenten

der Bahn die Erkenntnisse aus diesem
sehr vereinfachten Versuch auf die grosse
Skala extrapolieren, sehe ich die tagliche
Realitdt. Die Sprayerei am Testzug war
geradezu sinnbildlich hierfiir. Die reale
Welt setzt Patina an, Nullen und Einsen
nicht.

Ich bin ein grosser Fan vom System
Mensch. Menschen sind extrem univer-
sell, lernfahig, kreativ und intelligent.
Digitale Systeme haben sicherlich grosses
Potenzial. Doch das Potenzial des Sy-
stems Mensch scheint mir bei Weitem
noch nicht ausgereizt. Zu guter Letzt bin
ich wohl auch etwas eiferstichtig, dass
diese diimmlichen Computer mehr Be-
geisterung ernten als wir analogen Men-
schen, die wir aber in der Summe unseren
Job nach wie vor deutlich besser machen.
Und das hochstwahrscheinlich noch sehr
lange. =
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Ruedi Brunner; Leiter SOB VSLF Sektion Ostschweiz

Lohnverhandlung

Um die Aufstiege gemidss GAV zu fi-
nanzieren, stellte die SOB rund 1% der
Lohnsumme zur Verfiigung. Fiir einen
Grossteil des SOB-Personals verlief die
Lohnrunde nach den im GAV veran-
kerten Aufstiegszielen. Leider aber nicht
beim Lok- und Zugpersonal. Im Artikel
6.2 des Anhangs 1 GAV wird festgehal-
ten, dass fiir das Lok- und Zugpersonal
die 20 Jahre fiir den Aufstieg vom Mini-
mum des Stufenlohnbandes nach Grund-
ausbildung bis zum Maximum des fiir
die Funktion vorgesehenen hichsten Stu-
fenlohnbandes gerechnet werden. Damit
wird der besonderen Ausgangslage der
beiden Funktionen Rechnung getragen.
Weil die Spannbreite ihrer Léhne der-
massen hoch ist, mussten diese Mitarbei-
ter auf zwei Stufenlohnbédnder aufgeteilt
werden. Nun wurde ihre Lohnerhéhung
aber nur aufgrund des hoheren Lohn-
bandes und nicht der ganzen Lohnspann-
breite gewéhrt. Die SOB verspricht zwar
«manuelle Nachbesserungen», um Arti-
kel 6.2, also den Aufstieg bis zum Maxi-
mum in 20 Jahren zu ermdglichen, doch
einhalten zu kénnen. Aus Sicht der Ver-
béande ist das aber nur eine Scheinlgsung
zum Nachteil der Betroffenen. Ebenso
wird ein fatales Signal ans Lok- und Zug-
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personal ausgesendet, also ausgerechnet
an die Kategorien, in denen man in ab-
sehbarer Zeit mit Blick auf die Koopera-
tion im Fernverkehr mit der SBB gedenkt,
zusitzliches Personal aufzubauen. Auch
darf nicht ausser Acht gelassen werden,
dass bei der Einfithrung des neuen Lohn-
systems vor Jahresfrist nur diese beiden
Kategorien etwas hergeben mussten.
Vom Wegfall der in Franken garantierten
Lohnerhshungen beim Fahrpersonal pro-
fitieren nun alle dem GAV unterstellten
Mitarbeitenden. Die Verbdnde stehen
geschlossen dafiir ein, wenn nétig auf
rechtlichem Weg die Einhaltung des GAV
einzufordern. Miisste doch bei richtiger
Anwendung des GAV die Lohnerhéhung
beim LP um 25% hoher ausfallen als die
vorerst gewéhrte Erhohung.

Kooperation Fernverkehr

Im Dezember 2017 wurde kommuniziert,
dass SBB und SOB den Kooperationsver-
trag in Kraft gesetzt haben. Fiir minde-
stens die niachsten zwolf Jahre wurde eine
Zusammenarbeit im Bereich Fernverkehr
verbindlich festgelegt. Die Gotthard-Berg-
strecke, fiir welche die SOB urspriinglich
beabsichtigte, selber eine eigene Konzessi-
on zu beantragen, wird die erste in dieser
Kooperation betriebene Linie sein. Mit der
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Inkraftsetzung des Kooperationsvertrages
hat die SBB die SOB beauftragt, ab Dezem-
ber 2020 bis mindestens zum Ablauf der
dann giiltigen Fernverkehrskonzession
die IR-Linie ab Basel via Luzern und Zi-
rich iiber Arth-Goldau und die Gotthard-
Bergstrecke bis nach Locarno zu betrei-
ben. Fiir dieses Vorhaben hat die SOB noch
im Dezember 2017 elf zusitzliche Triebzii-
ge vom Typ «IR FLIRT», die mit den sechs
Ziigen fiir den Voralpen-Express 2020 bau-
gleich sind, bestellt. Fiir die Umsetzung
dieses Betriebskonzeptes des IR tiber den
Gotthard wurden circa 45 Lokfiihrer er-
rechnet.

Die zweite mit dieser Kooperation genann-
te Verbindung betrifft die Strecke Bern-
Ziirich-Chur. Der definitive Entscheid
zum Betrieb dieser Strecke wurde noch
nicht gefillt. Er steht in Abhéngigkeit vom
Entscheid des BAV iiber die Fernverkehrs-
konzessionen und ist in der ersten Halfte
2018 zu erwarten. Deshalb wire eine all-
fallige Betriebsiibernahme frithestens im
Dezember 2021 zu realisieren. Auch fiir
den Betrieb dieser Linie wiirden circa 45
Lokfiihrer benétigt.

Pensionskasse

2017 war ein ausgezeichnetes Borsen-
jahr. Die Sammelstiftung Symova erzielte

eine Rendite von 75%. Dank dieses An-
lageerfolgs konnte der Deckungsgrad
des Vorsorgewerkes trotz Senkung des
technischen Zinssatzes von 2,75% auf 2%
beibehalten werden. Die Senkung des
technischen Zinssatzes fithrt zu einer
Senkung des Umwandlungssatzes und
daraus resultiert eine kleinere Altersren-
te. Um den entstandenen Leistungsverlust
wegen des tieferen Umwandlungssatzes
auszugleichen, wurden die individuellen
Altersguthaben zu Lasten des Vorsorge-
werkes entsprechend erhéht. Hétte die er-
zielte Rendite nicht ungefdhr den daraus
resultierenden hoheren Verpflichtungen
entsprochen, wire dadurch der Deckungs-
grad gefallen. Um den Leistungserhalt in
Zukunft zu erhalten, wurden die persén-
lichen Sparbeitrige per 01.01.2018 ent-
sprechend erhéht. Diese Erhéhung wird
durch den Wegfall der Splitting- und die
Senkung der Risikobeitrdge relativiert.
Trotz der Erh6hung der Sparbeitrdge um
11% bezahlen die meisten Mitarbeitenden
kleinere Pensionskassenbeitrige.

GAV-Themen

Arbeitszeitmodelle:

2016 haben die Verbdnde bei der SOB be-
treffend Einfithrung von Arbeitszeitmo-
dellen nachgefragt. Obwohl anfinglich
kein grosses Interesse der SOB auszu-
machen war, konnten 2017 einige Mo-
delle grob vorgestellt werden. Fiir uns
vordringlich und der Unternehmung
auch dienlich wire ein Zeitsparkonto
entsprechend dem «Flexa» der SBB. Dass
firmenspezifische Besonderheiten bei der
Ausgestaltung miteinbezogen werden,
ist anzunehmen. Weitere Gesprache sind
2018 traktandiert.

BAR-Verhandlung;:

Die geplante Einfithrung der Totalrevi-
dierten Verordnung zum Arbeitszeitge-
setz (AZGV) per 9. Dezember 2018 ver-
anlasst die SOB, Verhandlungen tiber die
Anpassung der BAR anzusetzen.

Wegzeitenregelung (Anh. 3, Art. 3)
Dieses 2016 aufgegriffene Thema steht
kurz vor dem Abschluss. Die nach GAV
vorgesehene Anwendung wurde prizi-
siert und es wurden zusitzliche Rege-
lungen ausgehandelt. Werden die per
01.01.2018 giiltigen neuen Abmachungen
so umgesetzt, diirfen wir von guten Lo-
sungen sprechen. Bei der Nachvergiitung
der nicht nach GAV abgerechneten Dien-
ste steht die Einigung noch aus.

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

Dieses Thema wurde voriibergehend si-
stiert und wird ein Thema bei den anste-
henden BAR-Verhandlungen werden. =
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Fernverkehrskonzession durch das BAV

Am 19. April 2018 hat das BAV seine Entscheide fiir die Erteilung der Fernverkehrskonzessionen

bekanntgegeben. Felix Traber, Lokfiihrer Ziirich

Gleichzeitig hat das BAV die Anhorung
der betroffenen Kantone, Verkehrsver-
biinde, Transportunternehmen und In-
frastrukturbetreiberinnen zum geplanten
Konzessionsentscheid gestartet. Die BLS
soll ab Dezember 2019 auf den beiden
Strecken Bern-Biel und Bern-Olten zwei
Fernverkehrslinien erhalten. Samtliche
IC-Linien sowie der Rest des sogenann-
ten Basisnetzes bleiben fiir die zehn Jahre
dauernde Konzession (Dezember 2019 —
Dezember 2029) bei der SBB, die gewisse
IR-Linien in Kooperation mit der SOB be-
treiben will.

Ein schaler Nachgeschmack

Zuriick bleibt, dass man nun auch beim
BAV und der Politik ganz allgemein ge-
merkt hat, dass die bisherigen gesetz-
lichen Rahmenbedingungen, verbunden
mit ihren unrealistischen Fristen, nicht
geeignet sind fiir einen «richtigen» Wett-
bewerb. Der oftmals vorgebrachte «Wett-
bewerb der Ideen» erscheint etwas faden-
scheinig, auch wenn er zumindest auf der
Gotthard-Bergstrecke positive Resultate
fiir die OV-Kundinnen und -Kunden und
insbesondere fiir die Tourismusregionen
Andermatt/Gotthard und die Leventina
hervorgebracht hat. Die geplante Koopera-
tion mit der SOB wird hier ein attraktives
Angebot und eine deutliche Verbesserung
zum aktuellen Stand hervorbringen.
Zuriick bleibt auch, dass man feststellen
muss, dass sich wohl alle am Prozess Be-
teiligten die Sache einfacher vorgestellt
haben. Insbesondere die betrieblichen so-
wie personellen Herausforderungen — wir
haben sie im Locofolio 02/2017 beschrie-
ben - stehen nach wie vor im Raum und
sind mit zahlreichen Fragezeichen behaf-
tet. Fragezeichen, die vor allem das betrof-
fene Personal verunsichern.

Eine bemerkenswerte Anderung
Mit der Kiirzung der Monopolrente,
sprich mit der neuen Regulierung der ma-
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ximalen Umsatzrendite fiir die SBB, wird
der Gewinn der Bundesbahn um ca. 100
Millionen Franken pro Jahr geschmilert.
Weiter wird die unrentable Linie Bern—
Neuchatel-La  Chaux-de-Fonds dem
Fernverkehr tibertragen, womit der Ge-
winn der SBB weiter geschmélert wird,
dafiir bei den finanzschwachen Kan-
tonen Bern und Neuchatel sowie beim
Bund eine Entlastung bringt. Dasselbe
im Rheintal, wo der Verkehr mit den Re-
gioExpress vollstandig vom Regionalen
Personenverkehr zum Fernverkehr tiber-
tragen wird. Hier sind neben dem Bund
vor allem der Kanton St. Gallen und in
kleinerem Umfang der Kanton Graubiin-
den Nutzniesser. All dies soll vermut-
lich eine Art «Ausgleich» darstellen, da
das heutige System den anderen Bahnen
(unter anderem der BLS) kaum Gewinne
ermoglicht, wenn sie einzig im von der
offentlichen Hand subventionierten Re-
gionalen Personenverkehr tatig sind.
Erinnerungen an den noch nicht aufge-
arbeiteten «Fall Postauto» werden wach,
wo von Seiten der Eigner Innovation,
Gewinn, usw. gefordert werden, aber all
dies kaum finanziert werden kann, denn
Gewinn sollte es ja im Regionalen Perso-
nenverkehr nicht respektive kaum einen
nennenswerten geben.

Der Druck auf den OV insgesamt wird
in den néichsten Jahren noch mehr zu-
nehmen. Es stellt sich daher die Frage,
welchen Nutzen man effektiv generieren
kann, wenn man das bestehende System
in einen solchen «Wettbewerb» dringt.
Das Personal wird es auf jeden Fall als
Erstes zu spiiren bekommen. Die aktuelle
Situation ist ein Vorgeschmack davon.

Mit einer intelligenten, integralen Planung
kann fiir die 6ffentliche Hand und damit
auch fiir die Kundinnen und Kunden am
meisten gewonnen werden. Hoffen wir,
dass diese Erkenntnis bei allen Beteiligten
reift und infolgedessen entsprechend an-
gestrebt und umgesetzt wird. =
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Neues Lohnsystem

Es sollte ein neues Lohnsystem werden,
das war fiir alle Parteien von Beginn der
Verhandlungen an klar. Von allen Seiten
war die Bereitschaft fiir Verdnderungen
spiirbar, um das heute 15-jghrige Lohnsy-
stem zu {iberarbeiten und dabei auch alt
angestammte Positionen aufzuweichen,
aber dennoch Bewéhrtes weiterzuverwen-
den. In konstruktiven Gespriachen konn-
ten wir ein neues, aus unserer Sicht auch
besseres und vor allem transparenteres
Lohnsystem ausarbeiten.

Die Gehaltsbdnder wurden neu numme-
riert und den tatsdchlichen Gegebenheiten
angepasst. Die Minimalwerte in den Lohn-
bandern wurden deutlich (um mehrere
Tausend Franken) angehoben, die Maxi-
malwerte etwas gesenkt und auf den néch-
sten runden Betrag abgerundet. Es kommt
durch den neuen GAV jedoch grundsitz-
lich nicht automatisch zu individuellen
Lohnbandwechseln. Lohnriickstufungen
oder Garantiefélle entstanden durch die
neue Lohnbandstruktur ebenso wenig wie
Lohnkorrektur nach oben (ausgenommen
ist die Anhebung auf das Lohnbandmini-
mum). Fiir den Lohnbandwechsel gelten
neue Regeln. Neu muss ein Vorgesetzter
begriinden, falls er einen Lohnbandwech-
sel verzogern will (frither musste er den
Lohnbandwechsel beantragen).

Bei den Lohnerhéhungen gibt es einen
neuen Verteilmechanismus fiir die indivi-
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duellen Anstiege. Dieser ist einfacher und
klarer. Die Mitarbeiterbeurteilung hat kei-
nen Einfluss mehr auf den individuellen
Anstieg. Einzig die Position im Lohnband
beeinflusst, wie hoch der individuelle
Anstieg ausfdllt. Das neue Lohnsystem
enthélt keinerlei Aussage mehr zur ma-
ximalen Dauer fiir die Durchquerung des
Lohnbandes.

Neben den individuellen Lohnerhthungen
wird eine sogenannte Leistungsreserve
eingefiihrt. Damit werden die individu-
ellen Leistungen der Mitarbeiterbeurtei-
lung abgegolten. Die Mitarbeiterbeurtei-
lung wird somit nicht abgeschafft, ist aber
nicht mehr wirksam fiir den Lohnaufstieg.
Ein finanzieller Anreiz bleibt nach wie vor
bestehen, denn die Leistungsreserve wird
iiber mehrere Jahre gespeist und durch ge-
meinsamen Beschluss der Verbdnde und
Thurbo unter Beriicksichtigung der indi-
viduellen Leistungsbeurteilung der aufge-
laufenen Jahre ausbezahlt.

Per 01.01.2018 wurde das neue Lohnsy-
stem eingefithrt. Die Lohnerhchungen
wurden dieses Jahr somit zum ersten Mal
nach dem neuen System vorgenommen.

GAV-Verhandlungen 2017

Neben dem Lohnsystem haben wir auch
die weiteren Bereiche des GAV iiberarbei-
tet, mit Ausnahme der bereits im Jahr 2016
verhandelten Paragrafen zur Arbeitszeit
und den Ferien. Auch die bereichsspezi-

fischen Arbeitszeitregelungen des Lok-
und Zugpersonals blieben unberiihrt.

Die wichtigsten Anderungen im GAV
sind eine Mindestgiiltigkeitsdauer bis
Ende 2020, die Erhéhung der Nacht- und
Sonntagszulagen auf 7 resp. 14 Franken
pro Stunde sowie eine «Zulagenversiche-
rung» bei Krankheit oder Unfall ab 30
Tagen. Fiir &ltere Mitarbeiter wurden die
Kiindigungsfristen verlangert. Um Kiin-
digungen zu vermeiden, verpflichtet sich
Thurbo zudem, bestehende medizinische
Einschriankungen ihrer Mitarbeitenden in
der Dienstplanung so weit wie mdglich zu
berticksichtigen. Als Gegengeschéft wird
bei auswértigen Diensten und Kursen neu
nur noch der Mehrweg gegeniiber dem
normalen Arbeitsweg vergiitet. Auch wur-
de ein Teil der méglichen Lohnsummener-
hohung fiir die Finanzierung der erhohten
Zulagen verwendet.

Umsetzungsprobleme beim neuen GAV
Die Umsetzung des neuen GAV verlduft
leider nicht ganz so, wie wir uns das
vorgestellt haben. Erst einmal dauerte
es ewig, bis der GAV zur Einholung der
Unterschriften an die Verbidnde versendet
wurde. Dann wurde er zwar von Thurbo
versendet, leider war jedoch nicht mehr
rekonstruierbar, an wen. Bei einem er-
neuten Versuch waren die Dokumente
nicht vollstindig; die zusitzlichen Proto-
kolleintrdge fehlten. Zu guter Letzt sind

nun aber alle Dokumente vollstdndig un-
terzeichnet.

Abgesehen von den Schwierigkeiten beim
Papierkram mussten wir schon kurz nach
Jahresbeginn feststellen, dass Thurbo ei-
nige Artikel plétzlich anders auslegte als
wir. Es handelt sich hierbei um die nicht
unwesentlichen Méglichkeiten zum Lohn-
bandwechsel, die Frage nach Reihenfolge
der Lohnerhéhung resp. Anhebung ins
Lohnband sowie die Lohnbandzuteilung,
wenn jemand eine Zusatzfunktion austibt.
Im Gegenzug wurde seitens Thurbo die
neue Wegzeitenregelung ohne entspre-
chende Information an das Personal gleich
per Fahrplanwechsel statt per neuem Jahr
(resp. Giiltigkeitsbeginn) des neuen GAV
umgesetzt.

Das, was die Vorboten erahnen liessen,
wurde mit dem Erhalt der Januarlohnab-
rechnung Faktum. Bei den Lohnen unter
Lohnband wurden die individuellen Loh-
nerh6hungen ins Anheben auf das Lohn-
band miteinberechnet statt erst anschlies-
send dazuaddiert. Die neu geschaffenen
Zusatzfunktionen wurden nicht bertick-
sichtigt, da die Stellenbeschreibungen
noch immer fehlten. Thurbo fiihrte auch
keine Lohnbandwechsel nach den neuen
Kriterien des GAV durch. Der VSLF hat
zusammen mit den Partnerverbanden SEV
und Transfair von Januar bis Marz 2018
Thurbo mehrere Schreiben zukommen
lassen, auf die Missstinde hingewiesen
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und um ein Gesprich gebeten. Thurbo hat
dabei aber immer auf die Sozialpartner-
sitzung Ende April verwiesen und wollte
vorher keine Stellung nehmen.

Am 26. April 2018 trafen wir uns mit
den Partnerverbidnden und Thurbo zur
lange erwarteten Friihlingssitzung. Im
direkten Gesprdch begriindeten beide
Seiten ihre Auslegung der Artikel. Bei-
de Seiten sind jedoch bereit, Eingestand-
nisse zu machen, um eine tragbare Lo-
sung zu finden. Wir mussten feststellen,
dass der nach drei Jahren vorgesehene
Wechsel ins hohere Lohnband (Anheben
aufs LB-Minimum) einen grossen Teil
der Lohnsummenerhshung auffressen
wiirde, da die Aufstiege nach wie vor
aus dem gleichen Topf wie die Lohnerho-
hungen gespeist werden. Thurbo brachte
ausserdem eine Vereinbarung aus dem
Jahr 2010 ins Spiel, die den Lohnband-
wechsel des Lokpersonals regelt. Hier
stellt sich die Frage, ob diese nach den
eben erst erfolgen GAV-Verhandlungen
weiterhin Giiltigkeit hat.

Einen Erfolg konnten wir bei der Reihen-
folge der Anhebung aufs Lohnbandmi-
nimum vs. Lohnerhshung verbuchen.
Thurbo lenkte auf unsere Sicht der Dinge
ein. Das heisst nun konkret: Zuerst erfolgt
ein allfilliger Lohnbandwechsel. Liegt der
aktuelle Lohn unter dem Lohnbandmi-
nimum des neuen Lohnbandes, wird er
auf dieses angehoben. Als letzter Schritt
erfolgt die individuelle Lohnerhshung
gemiss Matrix. Fiir dieses Jahr werden die
Lohne der betroffenen rund ein Dutzend
Mitarbeiter(innen) riickwirkend per Janu-
ar 2018 angepasst.

An einer zusitzlichen Sitzung im Juni
2018 (nach Redaktionsschluss dieses Be-
richtes) werden wir nochmals iiber die
Modalitdten fiir den Lohnbandwechsel
der einzelnen Berufskategorien sprechen
und eine fiir das ganze Personal tragbare
Losung suchen.

Mit Stand Ende April 2018 fehlen leider
noch immer die Jobprofile der neuen Zu-
satzfunktionen. Fiir den «Lehrlokfiihrer»

und den «Ablgser Disposition» seien sie
jedoch ausgearbeitet, liess Thurbo ver-
lauten. Das «Fahren nach auslidndischen
Vorschriften» komme ab Dezember 2018
nicht mehr zum Tragen, da die Leistungen
auf den deutschen Grenzstrecken nicht
mehr von Thurbo erbracht werden sollen.
Darum wird dieses Jobprofil ohne grosse
Prioritdt ausgearbeitet. Eigentlich hét-
ten die Stellenbeschreibungen bereits auf
Jahresbeginn hin fertig sein sollen. Die
betroffenen Mitarbeiter werden sich noch
etwas gedulden miissen. Dies ist etwas &r-
gerlich, denn je nachdem wiirden sie in ein
anderes Lohnband iiberfiihrt, was verein-
zelt auch ein Anheben auf das neue Lohn-
bandminimum und eine andere Position
im Lohnband zur Folge hitte.

Uberarbeitung der Nebenarbeitszeit des
Lokpersonals

Die SBB haben vor einigen Jahren die be-
reichsspezifische Arbeitszeitregelung des
Lokpersonals Personenverkehr neu aus-
gehandelt. Dabei wurden Umfang und
Aufgaben der Nebenarbeitszeit neu be-
rechnet. Dies steht nun mit einigen Jah-
ren Verzdgerung auch bei Thurbo an. So
drgern auch wir uns iiber eine Vielzahl
von Updates der elektronischen «Helfer»,
die zunehmende Flut von Informationen,
die wir dank der digitalen Informations-
verbreitung verarbeiten miissen, sowie
iiber eine unzuldngliche Dispositions-
software. Wir sind mit unserem Wunsch
deshalb bei Thurbo vorstellig geworden
und auf offene Ohren gestossen. Die heute
noch giiltigen Nebenarbeitszeiten wurden
auf den Gegebenheiten von vor 15 Jahren
berechnet. In der vergangenen Zeit stand
auch die Technik nicht still. Papier sieht
der Lokfiihrer heute viel seltener als frii-
her. Die Vorschriften wurden dafiir immer
umfang- und zahlreicher. Die Aufgaben
haben sich verdndert, es sind viele neue
dazugekommen - wenige sind entfallen.
Gemeinsam wollen wir die benétigte Zeit
aufgrund der verdnderten Gegebenheiten
neu berechnen. =
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Lachen ist gesund

Manchmal, wenn ich im einsamen Fiihrerstand iiber die Schienen gleite und sich mein Bewusstsein auf die Signale, Geschwindigkeiten und Halte
konzentriert, dann kann das Unterbewusstsein tun und lassen, was es will. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Nichts stort es dabei, Ideen zu entwickeln.
Auf irgendeiner der vielen Fahrten, die
man als Lokfiithrer halt so macht, muss
mein Unterbewusstsein die Idee fiir eine
SBB-Parodie auf den Werbespot von «Fi-
scher Bettwaren» entwickelt haben. Ide-
enfetzen blubberten in mein Bewusstsein
und zwischen den Signalen fand dieses
die Fetzen unglaublich lustig. Zu Hause
notierte ich mir die Ideen, man weiss ja
nie, wozu sie gut sein konnten ...

Viele Monate spiter setzte ich mir in den
Kopf, die nun zu einem Gesamtpaket an-
gewachsenen Ideen in einem Film umzu-
setzen. Mit meinem Kollegen Stephan aus
der BZ drehten wir guerillaméssig die Sze-
nen. Zu Hause verpasste ich dem Ganzen
den Schnitt und verwendete SBB-Signets
und es kam ein ganz nettes Filmchen da-
bei heraus.

Mein Testpublikum fand den Clip gelun-
gen und ich hielt es fiir geniigend, um ei-
ner kleinen Offentlichkeit présentiert zu
werden. Eigentlich wére die Idee gewesen,
den Film im internen Teil an der VSLF-
GV 2018 auf die Leinwand zu projizie-
ren, doch beim ersten Durchgang gelang
das nicht so richtig. Warum nicht damit
auf die VSLF-Facebookseite? Ich besprach
mich kurz mit anderen und wir fanden
das eine gute Idee. Also lud ich den Clip
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auf Facebook und sandte ihn an drei Per-
sonen via WhatsApp.

«Viral gehen» — diesen Begriff aus der Welt
der sozialen Medien kannte ich selbstver-
standlich. Ich kannte auch Beispiele von
viral gegangenen Clips. Doch Theorie
und Praxis sind immer zweierlei. Dass
ausgerechnet mein Filmchen viral gehen
konnte, erachtete ich als Theorie.

Die Praxis belehrte uns eines Besseren. Be-
reits am Abend zeigte der Zihler in Face-
book eine vierstellige Zahl. Am néchsten
Morgen war die Zahl weiter gestiegen und
erreichte gegen Nachmittag die fiinfstel-
lige Grenze. «20 Minuten» bekam Wind
davon und kontaktierte den VSLFE. Nach
kurzer Riicksprache entschieden Hubi
und ich, den Clip zu deaktivieren. Was
wir sahen, war der Zihler auf Facebook.
Was wir nicht sahen, war die versteckte

Verbreitung auf WhatsApp. Drei kleine
Quellen gentigten fiir eine uniiberblick-
bare Kettenreaktion. Das Video wurde auf
WhatsApp quasi im Untergrund rasend
schnell herumgereicht. Ich begann einen
sinnlosen Kampf gegen YouTube und Fa-
cebook und beantragte Loschungen von
hochgeladenen Kopien des Films. Ich ver-
sandte Nachrichten an die Uploader und
viele nahmen den Film vom Netz.

Am spiteren Nachmittag begann mein
Dienst. Als ich den Personalraum betrat,
erschallte Geldchter. «Griiezi Herr Fi-
scher!» Der Clip hatte sich verselbstandi-
gt und gefiel offenbar ganz vielen. Unsere
Loschung zeigte keine Wirkung, der Clip
war da und blieb da. Er wurde viral. Mein
Film!

Ich wusste nicht, ob ich weinen oder lachen
sollte. Ich hatte richtig Angst. Ich hatte kei-
ne Ahnung, wie unsere Geschéftsleitung
auf dieses unautorisierte Werk reagieren
wiirde. Im «20 Minuten online» erschien
ein Artikel. Die Sprecherin begriisse die
Loschung und wies auf fehlende Bewilli-
gung und Markenrechtsmissbrauch hin.
Das letzte Mal war mir so bang, als ich
in der Feuerwehr zum ersten Mal in den
Brandcontainer musste ...

Ich erzihlte meinen Kolleginnen und Kol-
legen von meinen Befiirchtungen. Und

was ich da erleben durfte, war die unglaub-
lichste Welle von Zusammenhalt und Un-
terstiitzung, die ich je erlebt hatte. «Wenn
du drankommst, gehen wir fiir dich auf
die Strasse», meinte einer und ein anderer
sagte: «Wir stellen ein Sammelkésseli fiir
dich aufl» Unterstiitzung gaben mir auch
die Kollegen vom VSLF-Vorstand. «Da bo-
xen wir dich raus!» Leute, ihr seid echt su-
per! Wenn's draufankommt, sind wir eine
Béhnlerfamilie wie eh und je!

Es wurde Nacht. Gut war mein Schlaf
nicht. Auch nicht der meines BZ-Kollegen.
Am andern Morgen wurde ich vom klin-
gelnden SBB-Natel geweckt. Meine Bron-
chien verkrampften sich und der Puls
raste. Der Anruf kam von einer lieben Kol-
legin, die ein wenig Einblick in den gol-
denen Turm an der «Hilfikerstrasse 1, 3000
Bern» hatte. Sie hatte diesen Morgen schon
mit der einen oder anderen Fithrungskraft
gesprochen und erlebte vorwiegend po-
sitive Reaktionen. Das teilte sie mir mit.
Meine Anspannung loste sich wenigstens
ein kleines bisschen.

Derweil formte sich auf «20 Minuten» ein
Shitstorm gegen die SBB-Fithrung. Der
Clip kam auch bei externem Publikum gut
an. «Bei der SBB AG geht man zum Lachen
in das 5. Untergeschoss», schrieb ein Leser.
Humorlosigkeit wurde der Fithrung vor-
geworfen.

Am frithen Nachmittag setze SBB CEO
Andreas Meyer den erlosenden Tweet ab:
«Merci fiir das Video, lieber @Lokfuhrer-
Markus. Etwas #sbb Humor und Selbstiro-
nie schadet nie. Du hast Talent!» Mir fiel
ein Stein vom Herzen, etwa so wie damals,
als das grosse Tor des Brandcontainers ge-
offnet wurde und ich nach draussen konn-
te. Dieser Tweet stellte den Wendepunkt
bei den Kommentaren dar. «Das finde ich
jetzt eine sehr grossartige Reaktion - #sbb
immer wieder fiir Uberraschungen gut»,
meinte ein Twitterer. Es war nun auch klar,
dass der Clip gezeigt werden durfte.

Dies ist eine Geschichte, iiber die am
Schluss alle lachen konnen. Sogar im
Erdgeschoss. Meine Kollegen vom VSLEF-
Vorstand waren erleichtert, ich und mein
BZ-Kollege waren erleichtert, die SBB-
Fithrung - so nehme ich an — war ebenfalls
erleichtert und das Publikum freute sich
iiber diesen Clip.

Das ist gerade nochmal gutgegangen und
alle sind mit einem blauen Auge davonge-
kommen. Dennoch muss ich sagen, dass
das eine heftige Lektion fiir mich war. Ich
rate allen dringendst von einer Nachah-
mung ab! Die SBB steht permanent unter
Beobachtung und die Bevolkerung inte-
ressiert sich fiir sie. Im Positiven wie im
Negativen. Passt auf, was ihr online stellt!
Beim kleinsten Zweifel driickt ihr den win-
zig kleinen, unscheinbaren, harmlos wir-
kenden «Senden»-Button lieber nicht. =
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Voll e-Dampf voraus

Bisher dachte ich, die Zeiten dampfender Loks, rauchender Colts und gliickselig inhalierender
Cowboys seien vorbei. Stephan Wirz, geborener Passivraucher und aktiver Lokfiihrer, Depot Luzern

Deshalb finde ich den Ansatz der SBB,
Glimmstidngel aus ihren Behausungen
zu verbannen, durchaus 16blich. Denn
obwohl sich scheinbar nur 25% der Be-
volkerung aktiv als Raucher betatigen, ei-
ner von ihnen lduft garantiert immer vor
meiner Nase und ich kann meine Lunge
gratis teeren. Doch Obacht: Sollten jetzt
die Raucher-aller-Marken-vereinigt-euch
plotzlich von heute auf - na ja, sagen wir
tibermorgen oder doch eher nichste Wo-
che, aber ganz sicher vielleicht ndchsten
Monat gemeinsam beschliessen, aufzuho-
ren zu rauchen: Die sonst schon gebeutelte
AHV hitte mit einem Schlag ein massives
Mittelzufluss-Problem!

Und erst recht das Gesundheitswesen: Auf
einmal keine raucherbedingten Krank-
heiten mehr aufwindig behandeln, noch
viel mehr, die alt werden und gesund
bleiben, niemand mehr, der hustet, keucht
und auswirft. Grésslich die Vorstellung:
Arbeitspldtze in Spitilern, Forschungs-
labors und so weiter 16sten sich im nicht
mehr vorhandenen Rauch auf. Nun, so
schnell wird es wohl so weit nicht kom-
men. Nikotin sei Dank.

Doch ich schweife ab. Denn ein neues Phé-
nomen breitet sich - oder besser - wabert
sich aus: Nach dem e-Bike, e-Car und eh-
wurscht zieht die e-Zigarette durchs Land,
in die Biiros und Fithrerstinde. Findige
Kollegen und solche, die es nicht mehr
sein wollen, erachten neuerdings ihr La-
ster als ein allseits und {tiberall willkom-
menes und bedampfen Raum und Stand

Viceroys
moke !

More Docrors ssokg Camra
THAN ANY OTHER CIGARETTE

in vollen Wolken. Schliesslich ist es ja kein
Rauch, ergo nicht schédlich und somit
legitim, da ja nicht verboten, oder? Doch
so richtig wohl ist wohl keinem der Bene-
belten. Und da der gesunde Menschenver-
stand, Anstand und die Riicksichtnahme
dem bisher Gerauchten zum Opfer fielen,
erstaunt es nicht, dass mit solider Bera-
tungsresistenz auf den Wunsch der zum
Mitrauchen verdampften Kollegen, das
Hans-Dampf-in-allen-Raumen doch bit-
te zumindest in den Pausenrdumen und
Fiithrerstanden bleiben zu lassen, reagiert
wird.

Zum guten Gliick gibt es da ja noch un-
sere Retter und Hiiter aller SBB-Normen,
Fremdsprachen und Berufsschuhe, die sich
auf Antrag der Sache und der Unbelehr-
baren, Besserwisser und Immer-etwas-
Schlaueren annehmen, ohne dabei jedoch
selber das neue Phdnomen zu beobachten.
Komisch, sie, die tdglich mehrmals ihren
Glasturm verlassen, sich stundenlang auf
Fiihrerstdnden aufhalten, die vollumfang-
lich ausgestatteten Aufenthaltsraume und
erst recht die ihnen Untergebenen in- und
auswendig zu kennen meinen. Also weder
Not noch Gefahr in Verzug, Handlungs-
bedarf wird nicht ausgemacht. Nur ein
schlechter Traum, der sich in Schall und
Dampf aufzulésen droht? Selbstverstind-
lich bleibt man jedoch als pflichtschuldiger
Untertan weiterhin jederzeit aufgefordert,
sich quasi CLP-legitimiert als Denunziant
zu betétigen, denn die Bésen sind ja im-
mer nur die Anderen. =

43



Letzte Fahrt der «Eule» in Oberriiti.

Nachruf auf die VSLF Werbelokomotive Re 460 105-0

Am Ostermontag, dem 2. April 2018, fuhr unsere «Eule» zum letzten Mal. Sie zog den Gotthard Panorama Express nach Lugano und ging dann in
die Ufficine Bellinzona. Die erste Fahrt im VSLF-Design hatte sie nach dem Rollout in Yverdon am 22. Nov. 2013. Ich denke, jedem Lokfiihrer ist sie
mindestens einmal entgegengekommen. Hubert Giger, Président VSLF

In dieser Zeit hat sie 1,5 Millionen Kilo-
meter zuriickgelegt. Das ist 37-mal um die
Welt oder im Tagesdurchschnitt 1223 Kilo-
meter (!). Unterhalt hatte sie 1383 Stunden
(169 Arbeitstage a 8 Stunden) und hat da-
bei 177 016 Franken Material gekostet (net-
to). Gliicklicherweise hatte die Lok keinen
Unfall, einzig eine gerissene Frontscheibe
und eine leicht verbogene Frontschiirze.
Im November 2013 wurde an der Lok in
Yverdon eine Revision R2 (ca. 450 Stun-
den) und im Juni 2016 eine Revision R1 (ca.
120 Stunden) ausgefiihrt. Im Herbst 2018
ist die Lok dann vorgesehen zur Moder-
nisierung. Ihr Kilometerstand war am 2.
April 2018 6,3 Millionen Kilometer.

Das Sujet der Eule hat nicht nur die SBB-
Werbeabteilung erfreut, auch unsere

Sponsoren von der CAP Rechtsschutz-
versicherung waren begeistert. Mit einer
schwarzen und weissen Front ist sie eine

der wenigen Werbelokomotiven, die von
allen vier Seiten anders aussieht.

Wir méchten uns bei allen Personen bei
der SBB und der CAP Rechtsschutzversi-
cherung recht herzlich bedanken fiir die
Unterstiitzung. Sie haben es ermdglicht,
dass wir diese schone und ansprechende
Lok gestalten konnten. Danke auch an
unseren Artdirector Stephan Gut fiir den
absolut gelungenen Wurf.

Die Re 460 105 hat uns durch ihr uner-
wartetes Auftauchen immer wieder einen
schonen Moment auf der Fahrt beschert.
Wir werden sie vermissen.

Auszug aus der Rede zum Rollout Atelier
Yverdon:

Die Eule: Tiere 16sen immer Emotionen
aus. In Italien glaubte man, dass der Blick
einer Eule toten konne. Bereits im antiken
Griechenland galt der Ruf der Eule als
schlechtes Vorzeichen. Im Alten Testament

erscheint sie als Bild kommender Zersto-
rung. Wird am Tag eine Eule gesehen oder
sogar ihr Ruf gehort, dann wird es Seu-
chen oder eine Feuersbrunst geben. Und
Lady Macbeth hort im Drama «Macbeth»
die Eule, wihrend ihr Mann den recht-
massigen Konig ermordet.

Eulen als Gliicksbringer: So soll in der
Region Bern das Eulengeschrei nicht den
Tod, sondern die Geburt eines Kindes an-
kiindigen. Und in der Lausitz ist der Ruf
einer Eule in der Nihe eines Hauses, in
dem eine Schwangere lebt, ein Hinweis,
dass eine komplikationslose Geburt zu er-
warten ist.

Und wer gibt im Film des Mérchens «Drei
Niisse fiir Aschenbrédel» von 1973 (CSSR/
DDR) dem Aschenputtel mit einem Au-
genzwinkern den Hinweis, die Zauber-
niisse fallen zu lassen? Es ist die Eule Ro-
salie. =
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Vermischte Meldungen

Storungen
Technikgruppe VSLF

Die Schiedskommission im Eisenbahnver-
kehr SKE spricht in einer Einladung von
jahrlich 130 000 Stérungen von mehr als
vier Stunden Dauer allein auf dem Netz
der SBB.

Das wéren taglich ca. 356 Stérungen von
mehr als vier Stunden! Oder im Schnitt
jede Stunde 14 Stérungen.

Dass nicht immer alles rund lduft, wis-
sen wir aus unseren tiglichen Einsitzen,
aber 14 grébere Storungen auf der Schiene
scheinen doch etwas viel!

Moskau

Technikgruppe VSLF

Liebesgriisse aus Moskau

Selbst in Russland ist unser LocoFolio so
beliebt, dass Olga uns schliipfrige Liebes-
griisse schickte. Diese Anerkennung freut
uns natiirlich!

<Ed

Won: Olga

Hi locofolio, my name Olga and i'm from Russia,
Mew i'm living in the US,

A week ago | found your profile on Badoo or
something like that :=)

| dont remember to be honest :-)

You are super cute!

Maybe we can chat? You want my photos?
Please email me to mark 1}

Xoxo¥o, Olga

Die Bachelorette
Technikgruppe VSLF

In der Staffel 4 der «Bachelorette» versucht
Kollege Giusi (Giuseppe Cortese) aus Zii-
rich, das Herz der Bachelorette zu erobern.
Wir sind alle furchtbar aufgeregt und
fiebern mit. Giusi ist seit 2011 Lokfiihrer
bei SBB P. Nach unserer Beurteilung hat

er mit Abstand die sympathischste Aus-
strahlung, gute Manieren und ein Spitzen-
Licheln, mit dem er sicher das Herz der
Basler Bachelorette erobern wird.

Giusi, wie im Dienst, immer alles geben!
Deine VSLF-Fans
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Umbau Re 460

Technikgruppe VSLF

Nach dem Umbau der Re 460 im Indus-
triewert wurde im Apparateschrank eine
stabile und feuerfeste Halterung montiert.

Mutationen
Vorstand VSLF

Mutationen bitte melden....

Liebe Mitglieder, gibt es bei dir Ande-
rungen von Arbeitgeber, Depot, Funktion,
personlichen Adressangaben usw. bitten
wir dich uns dies via mutation@vslf.com
oder iiber die Homepage mit Beginn (Da-
tum) mitzuteilen.

Aktuelle Angaben verringern uns den ad-
ministrativen Aufwand enorm.

Vielen Dank.

www.vslf.com / Kontakt / Kontakt Mit-
glieder




Hommage an Esther Frisch

Im Altersheim Logisplus in Koniz bei Bern war am 5. April 2018 ein Nachmittagsprogramm angesagt, an dem Ruedi Renggli als pensionierter
Lokfiihrer aus seiner iiber vierzigjahrigen Berufszeit berichten sollte. Hans Baer, pensionierter Swissair Pilot und Génner VSLF

Warum gerade «Logisplus»? Hier wohnt
auch seit vier Jahren die allseits bestens
bekannte Esther Frisch ... doch davon spé-
ter.

Wir erinnerten uns daran, dass zur Ju-
gendzeit unserer Zuhorer, so in den Fiinf-
zigerjahren, die Sicherungseinrichtungen
bei der Bahn noch nicht so ausgefeilt wa-
ren: Beim Totmannpedal war der Lang-
samgang erst in Diskussion, und Signum
war noch auf die Anzeige von Warnung
beim Vorsignal beschrénkt. Daher galt die
Regel, dass bei Leistungen von mehr als 50
km ohne Halt zweiménnig zu fahren sei.
Dessen gewiss reisten wir —nostalgisch
betrachtet- zu zweit von Ziirich nach Bern.
Im «Logisplus» war alles bestens vorbe-
reitet. Leinwand, Beamer, Laptop, Audio-
anlage, alles funktionierte, und so konnte
Ruedi mit seinen Ausfithrungen - alles
minutids dokumentiert in seinen zahl-
reichen Tagebtichern - vor zahlreichem
Seniorenpublikum, darunter auch Esther
Frisch, loslegen.

In gut strukturierten Sequenzen und lau-
nisch kurzweiligem Vortrag fiihrte Ruedi
seine Zuhorer durch seine Berufswelt. Der
Heizerdienst auf dem Dampf-«Tigerli» im
Rangierbahnhof Ziirich, damals zwischen
Herdern und HW, wurde unterstrichen
durch einen Filmausschnitt aus dem Film
«Hinter den sieben Gleisen», wo Hannes
Schmidhauser als Lokfiihrer in so einem
«Tigerli» tiber die Leinwand brauste.

Ruedi Renggli, Esther Frisch und Hans Baer
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Ein anderes Bild zeigte eine Barrierenwér-
terin an ihrer Kurbel, die sie damals ge-
wissenhaft Tag und Nacht bediente.
Weitere Berichte gab’s von vielen Ex-
trafahrten mit dem Roten Pfeil, z. B. nach
Lugano, sehr zur Freude der Fahrgéste mit
Fotohalt am besten Ort in der Biaschina
mit Traumaussicht auf die Streckenfiih-
rung, damals noch ohne die alles {iiber-
spannende Autobahn A2.

Nebst vielen anderen Geschichten, de-
nen das Publikum mit Interesse folgte,
erwéhnte Ruedi auch die von einigen Lf
aus dem Raum Ziirich unter strengster
Geheimhaltung veranstaltete Werbe-
kampagne zu Gunsten der S-Bahnab-
stimmung anno 1981. Die Chefs waren
da gar nicht begeistert. Erst als dann ein
Vertreter der Bundesbehorde (BR Ernst
Brugger) verlauten liess, das sei die abso-
lut beste und wirksamste Werbeinforma-
tion gewesen, 19ste sich die Verkramp-
fung wieder.

Nun erschien ein Bild auf der Leinwand,
das Ruedi zusammen mit Esther Frisch in
der Pension «Waldruh» in Riggisberg zeigt,
wo sie aus ihrem neusten Gedichtband
«Stérungsbuch» vorliest. Esther Frisch war
vollig verbliifft, als Ruedi schilderte, was
sie seit Jahren alles fiir «ihre» Lokfiihrer
getan hatte. Beruflich war sie Merceriever-
kiuferin im Warenhaus Loeb in Bern, und
in der Freizeit sass sie oft am Bahndamm
zwischen Ostermundigen und Giimligen,
wo so viele ihrer Gedichte entstanden. Mit
grossem Herz und Einfihlungsvermo-
gen hat sie da die Arbeit auf der Lok aus
der Sicht des Menschen beschrieben: die
Schonheit der Natur, aber auch die stete
Konzentration und Aufmerksamkeit in
der Einsamkeit, die strengen Dienste bei
Tag und bei Nacht; gelegentlich war da
auch ein Wink mit dem Zaunpfahl Rich-
tung Fithrungsetage zu verspiiren, wenn

sie das reine Kostendenken zu Lasten
menschlicher Qualititen anprangerte.
Jedes Jahr, ptinktlich zu Weihnachten, ist
Esther Frischs Gedichtbroschiire erschie-
nen. Ganz unbiirokratisch — das ging da-
mals noch ohne Laufnummer und Digita-
lisierung! - wurde sie jedem Lokfiihrer in
den Kasten verteilt. Auf diese Post wurde
allseitig ungeduldig gewartet. Es tat und
tut so gut, diese Verszeilen —vor allem
auch in der heutigen hektischen Zeit, mit
Scheuklappen auf jede nur mégliche Digi-
talisierung ausgerichtet - immer wieder zu
lesen und dankbar feststellen zu diirfen,
dass da jemand ein Wort hat fiir die Men-
schen im Fiihrerstand, wo Digitalisierung,
Automatik und Robotik eigentlich Hilfs-
mittel zur Fithrung des Zuges als Unter-
stiitzung des Lf in seiner anspruchsvollen
Arbeit sein sollten.

Es kommt ja auch nicht von ungefdhr, dass
auf der Gésteliste der GV VSLF 2017 Esther
Frisch nebst vielen hochrangigen Person-
lichkeiten aufgefiihrt ist, in der Funktion
«Treue Seele».

Esther, in deiner tiefen Bescheidenheit,
mit grosser Weisheit und Humor, hast du
deine Gedichte verfasst, hast so manchen
Leser zum Schmunzeln und auch zum
Nachdenken gebracht.

In Ermangelung besserer Worte ganz ein-
fach: Ein herzliches Dankeschon fiir alles!

Mit einer Grussbotschaft von der GV VSLF
2018 in Basel und einem Blumenstrauss
verabschieden wir uns und wiinschen dir
weiterhin alles Gute. Hoffentlich kriegst
du gelegentlich wieder einen Kartengruss
aus dem Fiihrerstand. Das Locofolio wird
hoffentlich immer wieder den Weg zu dir
ins «Logisplus» finden.

PS: Esther Frisch hat uns zur Verabschie-
dung mit ihrem Rollator (in ihrem Jargon
ihr «Vorspann») bis vor die Haustiir be-
gleitet. Der Nachmittag habe ihr sehr gut
gefallen; sie war auch sichtlich gertihrt.
Nach den guten Wiinschen von Esther
Frisch (Zitat) «<happy landing zdme» sind
wir, um dankbare Erinnerungen an diesen
Nachmittag im «Logisplus» bereichert, zu
Hause gut angekommen.

Die Heimleitung hat uns bestitigt, dass
wir Esther Frisch mit unserem Besuch eine
Riesenfreude bereitet hatten, was ja auch
die Absicht war. =

Gruss aus der Wohlfiihloase

Brief vom 14.6.18 an Markus Jordi, Leiter HR SBB. Hans-Georg Wiget, Lokfiihrer St. Gallen

Sehr geehrter Herr Jordi

Mit Befremden habe ich von der Aussa-
ge der SBB-Verhandlungsdelegation GAV
Kenntnis genommen. Seit bald 37 Jahren
bin ich Lokomotivfiihrer bei der SBB und
mittlerweile tiber 62 Jahre alt. Gerne moch-
te ich Thnen an zwei Beispielen aufzeigen,
wie sich laut der Toureneinteilung etwa
jede sechste Woche unserer Wohlfithlwo-
chen mit sechs Arbeitstagen anfiihlt.

Beispiel vom 1.5. bis 6.5 2018: 1. Tag ar-
beiten von 18.57 bis 03.23 Uhr / 2. Tag von
18.27 bis 03.46 Uhr / 3. Tag von 17.49 bis
02.42 Uhr / 4. Tag von 15.10 bis 00.20 Uhr
/ 5. Tag von 14.51 bis 20.51 Uhr und am 6.
Tag von 10.15 - 19.15 Uhr. (4 Mal teilweise
weit iiber Mitternacht arbeiten und am 6.
Tag auch erst nach19.00 Uhr Feierabend,
Vereine oder gesellschaftliche Kontakte
nicht moglich)

Beispiel vom 11.3. bis 17.3.2018: 1. Tag ar-
beiten von 05.01 bis 13.52 Uhr / 2. Tag 04.17
bis 12.35 Uhr / 3. Tag 04.22 bis 13.52 Uhr /
4. Tag 03.14 bis 11.25 Uhr / 5. Tag 04.29 bis
11.20 Uhr / 6. Tag 0543 bis 14.39 Uhr. (6
Tage aufstehen vor 5.00 Uhr oder friiher,
zu wenig Schlaf ist in dieser Frithwoche
alltaglich)

Natiirlich haben wir noch andere frii-
he Wohlfiihltouren im Depot St. Gallen

(02.21-12.19 Uhr / 03.10-12.34 Uhr / 03.20—
12.16 Uhr) nebst denjenigen Touren, die
zwischen 4 und 5 Uhr beginnen. Nach
5-6 solchen «Wohlfiihltouren» brauche
ich (und die allermeisten meiner Arbeits-
kollegen) einen Ruhetag, um sich zu erho-
len. Personen, die nie tiber lingere Zeit so
gearbeitet haben, kénnen diese Belastung
gar nicht nachvollziehen.

Natiirlich gehort mit dem unséglichen
SOPRE ein weiterer Teil zu unserem
ganzen Wohlfiihlpaket!

Es ist nur enttduschend, wie unsere Ar-
beitsbedingungen der unregelmaéssigen
Arbeitszeit von hochster Stelle bei der SBB
eingeschétzt werden. Thre Wohlfiihlaus-
sage zeigt mir einmal mehr, wie klein die
Wertschitzung fiir unsere tagliche Arbeit
ist! Dies ist fiir mich ein Grund, kiinftig
keine sechs Arbeitstage hintereinander
mehr zu arbeiten und meine geplante
frithzeitige Pensionierung allenfalls noch
etwas vorzuziehen.

Wir «Alten» sind sowieso tiberfliissig, da
die jungen Leute ja von Bern bis nach St.
Gallen Schlange stehen, um einen solchen
«Wohlfiihljob» zu bekommen.

Freundliche Griisse
Hans-Georg Wiget
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IN MEMORIAM

Enrico Canonica

Sektion Basel

*1931
111. 2. 2018

Hans Grobli

Sektion Ostschweiz

1 10. 4. 2018

Alois Kiinzli

Sektion Ostschweiz

*1932
17 4.2018

Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren
und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

Paul Frei

Sektion Ostschweiz

*1924 *1937 *1926
115. 5. 2018

In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen

Robert Zwyer

Sektion Luzern-Gotthard

*1934
20k 1252017

Fritz Nater

Sektion Ostschweiz

t26. 1. 2018

Walter Rubin

Sektion Ostschweiz

*1945
t18. 1. 2018

Antwortschreiben auf die Trauerkarte
VSLF fiir Hans Grobli

Sehr geehrter Herr Giger

Vielen Dank fiir die Trauerkarte und die
trostenden Worte.

Wir danken Thnen, dass Sie seinen dama-
ligen Mut, dem VSLF der ersten Stunde
beizutreten, loben. Der Entschluss wurde
meines Wissens durch eine Ungerechtig-
keit gegentiber einem damaligen Kollegen,
der keine Unterstiitzung von den Gewerk-
schaften erhielt, ausgel6st. Mein Pate, Fritz
Blaser, war dann mehrere Jahre Prisident
des VSLE.

Auch konnte mein Vater auf die Hilfe des
VSLF zihlen, als er in einen schweren Ei-
senbahnunfall verwickelt wurde. Von der
SBB vorverurteilt, halfen ihm der Anwalt
des VSLF und die guten Reglement-Kennt-
nisse meines Vaters, den Prozess siegreich
zu gestalten.

Wir wiinschen dem VSLF, seinen Mit-
gliedern und Ihnen als Préasident weiter-
hin viel Erfolg bei der Verteidigung Threr
Rechte und Threr Interessen.

Mit stillem Gruss
Die Trauerfamilie
Bruno Grobli

FDV Heft

Vorstand VSLF

Meldet bitte samtliche Korrekturen etc. an
folgende eMail-Adresse: fdv@vslf.com
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VSLF-Agenda

Vorstand VSLF

An der letzten Generalversammlung VSLF
wurde beschlossen, dass die Agenda nur
noch auf ausdriicklichen Wunsch an die
Mitglieder und Gonner verteilt wird.

Mitglieder/Génner, welche die Agenda in
Zukunft weiterhin per Post gratis erhalten

mochten, melden dies bitte einmalig bis
Ende August 2018 auf unserer Internetseite:
www.vslf.com / Dienste / Shop / Bestel-
lung Agenda

oder mittels E-Mail an: agenda@vslf.com.
Danke.

SEKTION BERN

.

N < 1

29. Generalversammlung 2017

Die 29. Generalversammlung der Sektion
Bern fand am 16. November 2017, um 14:00
Uhr, wie gewohnt im Restaurant Beaulieu
in Bern statt.

Thomas Jacquart begriisste, zum letzten
Mal als Prasident, die zahlreich anwe-
senden Mitglieder.

Etliche Kollegen haben sich entschuldi-
gt, weil sie arbeiten mussten. Nach einer
kurzen Orientierung ging es dann mit dem
geschiftlichen Teil weiter.

Als Stimmenzéhler und Protokollpriifer
wurden Hansruedi Dolder und Daniel
Waeber gewdhlt.

Die Traktandenliste und auch das Proto-
koll der 28. Generalversammlung wurden
einstimmig genehmigt. Thomas Jacquart
verabschiedet sich mit einer kurzen Zu-
sammenfassung seiner 12-jahrigen Tétig-
keiten im Vorstand der Sektion Bern.
Auch verabschiedet wurden Andreas In-
fanger und Hans Schifer.

Werner Pliier tibergibt ihnen ein von Si-
mone Hiubi organisiertes Abschiedsge-
schenk.

Neu in den Vorstand gewéhlt wurden:

- Julio I. und Daniel Ruch als Co-Prisi-
denten

- Eric Guex als Sekretéar

Weit hinten im Garderobenraum des Lok-
personals in Bern hingt ein Bild des Vor-
stands der 1988 gegriindeten VSLF Sektion
Bern mit Fotos des Vorstands bis 1997.

Das Foto ist also iiber 20 Jahre alt und die
Gesichter erkennt man heute noch. Herz-

AHNENGALERIE 10 JAH

liche Gratulation an die Sektion und dan-
ke fiir den Einsatz fiir das Lokpersonal.

Weiterhin viel Erfolg!

Hubert Giger, Prasident VSLF

- David Anliker als Beisitzer 1
- Stefan Gfeller als Beisitzer 2

Thomas Jacquart wiinschte den neu ge-
wihlten Kollegen viel Erfolg und dankte
ihnen, dass sie sich fiir unsere Sektion zur
Verfiigung stellen und einsetzen wollen.
Er durfte auch noch Urs Zesiger verab-
schieden, der demnéchst in Pension geht.
Im Prasidentenbericht blickte Thomas Jac-
quart auf das vergangene Geschéftsjahr
zurlick.

Den Bericht des Vizeprasidenten Jiirg Mei-
li las uns Thomas Jacquart vor.

Jiirg war nicht anwesend, da sein Frei-Ge-
such abgelehnt wurde.

In seinem Bericht informierte Jiirg uns
iiber die immer noch anstehenden Pro-
bleme bei Cargo in Biel.

Kassierin Simone Haubi prasentierte uns
den Kassenbericht.

Sie gab uns kompetent Auskunft zur
Rechnung 2017 und stellte uns das Budget
2018 vor.

Markus Réthlisberger hatte uns als Ersatz,
im Namen der GRPK, den Kassenbericht
und den Geschiftspriifungsbericht vorge-
lesen. Die Berichte wurden von der Ver-
sammlung einstimmig genehmigt und
die Kassierin sowie der Vorstand wurden
entlastet.

Professionell und wie gewohnt kurzweilig
referierte unser Verbandsprasident Hubert
Giger zu aktuellen Themen wie Fernver-
kehrskonzession SOB/BLS/SBB, Schieds-
gericht BLS AG, Schiedsgericht SBB Cargo
International, GAV-Verhandlungen SBB /
SBB Cargo, Eidgendssische Anerkennung
Lokomotivfiihrer, VSLF Intern / Statistik.
Die 30. GV der Sektion Bern 2018 findet am
15.11.2018 statt.

Mit unseren Partnerinnen genossen wir
den Apéro und anschliessend das von der

Sektion offerierte Nachtessen.

Hans Schifer

SEKTION LUZERN-GOTTHARD

An unserem Sommer-Grillanlass der Sek-
tion Luzern-Gotthard sponserte unser
Kassier eine wunderschdne Torte mit dem
Sujet unserer Eulenlok.

Dies versiisste uns den Abschied von un-
serer Werbelok wenigstens ein bisschen.

Die Wehmut bleibt.

Mit freundlichen Griissen
Joe Brunner
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